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Resumen: La actividad turistica en Espafia experimenta un proceso signifi-
cativo de renovacion durante la primera mitad del siglo xx. En este pe-
riodo se forman unas iniciales «geografias turisticas» relacionadas con
la mejora de las infraestructuras de transporte y de los medios de ac-
ceso. El incremento de la movilidad y de las posibilidades de despla-
zamiento influyé en las primeras iniciativas de planificacién turistica
a escala espanola, lo que resulté determinante en la conformacién de
las rutas e itinerarios turisticos modernos, previos al turismo de masas.
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Abstract: Tourism activity underwent a significant modernisation process
in Spain during the first half of the twentieth century. During this
time, the first «tourist geographies» emerged due to improvements in
transport and access infrastructure. Increased mobility, together with
greater options and opportunities to travel, had an important influence
on early tourism planning initiatives. These were crucial in establish-
ing the first modern tourist areas, which opened the door to the com-
ing of mass tourism.
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Introduccién y objetivos

A principios del siglo xx, los espacios dedicados al turismo proli-
feraron y se diversificaron a la par que se incrementaron las iniciati-
vas publicas y privadas de fomento de la que ya entonces era conside-
rada una valiosa actividad econémica o «industria de los forasteross,
segin una expresién que alcanzaria renombre. Es este el titulo de la
obra de Bartolomé Amengual en la que, partiendo de los resultados
alcanzados en Suiza, Italia, Francia y Austria y de las potencialidades
de Mallorca, elabora una propuesta para toda Espana®:

«El movimiento de los forasteros nos interesa 4 todos: interesa al Es-
tado, puesto que es uno de sus principales deberes el acrecentamiento de
la riqueza publica y privada, y la riqueza es una de sus columnas funda-
mentales; interesa 4 los cuerpos provinciales y 4 los municipios por razones
idénticas; interesa 4 todos los ciudadanos, sin distincién de clases y pro-
fesiones, porque del bienestar de unos depende en gran parte el bienes-
tar de otros»?.

Con las limitaciones propias de este momento inicial, tal interpre-
tacion se encontraba en la exposicion de motivos para la creacion, a
propuesta del Ministerio de Fomento, de la Comisién Nacional Per-
manente encargada de fomentar en Espafia las excursiones artisticas
y de recreo del publico extranjero’. También de manera similar ar-
gumentaba cuatro afios més tarde en un trabajo monografico Carlos
Arcos, conde de Bailén, gentilhombre de cimara de Alfonso XIII,
diplomatico y ministro plenipotenciario en los afios 1940%,

! Bartolomé AMENGUAL: La industria de los forasteros, Palma de Mallorca, Es-
tablecimiento Tipo-litografico de Amengual y Muntaner, 1903. Amengual cre6 en
1907 la Sociedad de Atraccion de Forasteros de Barcelona, una de las primeras
junto con las de San Sebastian y Palma de Mallorca. Para el analisis cualitativo y
cuantitativo de la situacién turistica de Espana en el primer tercio del siglo xx véase
Rafael VarLgjo, Elvira LINDOSO y Margarita VILAR: «Los antecedentes del turismo
de masas en Espafa, 1900-1936», Revista de la Historia de la Economia y de la Ene-
presa, 10 (2016), pp. 137-188.

2 Bartolomé AMENGUAL: La industria..., p. 34.

> Gaceta de Madrid, ntim. 28, 7 de octubre de 1905, p. 79.

* Carlos Arcos Y CUADRA: De las grandes ventajas que produciria el desarrollo
del turismo en Espara, s. L., s. e., 1909,
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Mediada la década de 1910, en plena Gran Guerra, surgié en
Madrid la Sociedad Fomentadora de la Riqueza de Espana, respal-
dada por personalidades como Emilia Pardo Bazin’. Este intento
de organizacién que no alcanzé continuidad buscé la promocion
del turismo y del excursionismo y la atraccién de turistas extranje-
ros considerados una importante fuente de ingresos, como se recoge
en la publicacion aparecida en 1916°. Destaca en este opusculo, en
relacion con los visitantes extranjeros, el propdsito de «seducitles
a visitar las regiones de Espana»’, lo que en forma de desideratum
trataba de apuntalar las bases promocionales de las diferentes «geo-
grafias turisticas espafolas» inicialmente apoyadas en los recursos
culturales, como de modo alegérico se senala:

«En Espafa deben existir 7zuchos objetos historicos, esparcidos entre sus
habitantes, de los que los més, seguramente, no sabran que tienen valiosas
joyas en su poder, y que salidas a la luz, expuestas asi en esos lugares, ade-
mas de podérseles conceder, su valor, habia de producir, ya solo eso, una
gran atraccion y deleite a los turistas, particularmente a los americanos»®.

Estas y otras propuestas posteriores se reflejaron en guias, folle-
tos, anuncios, carteles, mapas, planos, postales, libros y revistas es-
pecializadas, ademds de ser recogidas en articulos de prensa, prin-
cipales medios de difusién y propaganda. Para este articulo hemos
rastreado una seleccion de varias de estas obras a fin de analizar el
contexto en el que se formaron estas inaugurales «geografias turfs-
ticas» desarrolladas a partir de informaciones de caricter descrip-
tivo y con utilidad practica, en relaciéon con la moda y los modos
de viajar durante las cinco primeras décadas del siglo xx, previa-
mente al turismo de masas. Estos objetivos entrafian varias dificul-
tades. Por una parte, estd la amplitud del periodo: la primera mitad

> Sobre los primeros pasos del turismo en Madrid y su influencia a nivel nacio-
nal véase Ana MORENO GARRIDO: «Madrid, 1912. El reto del turismo», Cuadernos
de Historia Contempordnea, 37 (2015), pp. 23-44.

¢ Turismo, excursionismo y lo altamente trascendental expuesto en el presente fo-
lleto, Madrid, Sociedad Fomentadora de la Riqueza de Espafia, 1916. Constituida
en 1917, la sociedad realizé excursiones colectivas por Madrid, Toledo, Aranjuez,
El Escorial, La Granja y Segovia.

7 Ibid., p. 6.

S Ihid, p. 14,
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del siglo xx, es decir, desde la aparicién de los primeros organis-
mos oficiales relacionados con el turismo hasta la creacion del Mi-
nisterio de Informacién y Turismo en 1951. Ademis, esta amplitud
cronolégica va unida a la complejidad histérica de la primera parte
del siglo xx, donde confluyen hechos diversos, entre ellos la Gue-
rra Civil Espafiola. Por otra parte, una dificultad anadida esta en lo
extenso del marco espacial: el conjunto de Espafa, entorno global
de localizacion y produccion de estos primeros espacios turisticos.
Asi, para redactar este articulo ha sido inevitable centrarnos en al-
gunos ejemplos significativos, renunciando a una mayor profundi-
zacioén seglin escalas.

Nuestro punto de partida es el incremento de la movilidad es-
pacial con el nuevo siglo, gracias a las continuas mejoras en las co-
municaciones y en el transporte’. Ello fue determinante en la pro-
mocién de espacios turisticos a los que resulté mas facil acceder,
siendo, por tanto, mas conocidos y frecuentados. En relacién con
esta conformacion de espacios turisticos, hemos prestado interés a
dos formas de transporte terrestre con amplia difusién en este pe-
riodo: el ferrocarril y la carretera’. El uso de uno u otra o de am-
bos era lo habitual entre los turistas espafoles o venidos de fuera.
Aunque hay que reconocer que muchos extranjeros, sobre todo
los procedentes de América, utilizaban la via maritima para lle-
gar a Espafa a través de diversas companias navieras, empren-
diendo una vez en la peninsula recorridos en tren o en automdvil.
Para esta recepcion maritima de turistas destacaron puertos como
La Coruna y Barcelona, pero, sobre todo, Cadiz, como demues-
tran dos esléganes del Patronato Nacional de Turismo (en adelante
PNT): «Barcelona, la capital del Mediterraneo» y «Cadiz, puerta
de Europa». Otra prueba es un cartel de la Compania Trasatlan-
tica que presenta el desembarco en C4diz de los pasajeros llegados

? Carlos LARRINAGA y Rafael VaLLEjO: «El turismo en el desarrollo espafiol
contemporaneo», TST, Transportes, Servicios y Telecomunicaciones, 24 (2013),
pp. 12-29, esp. p. 15. Para las relaciones inciertas entre turismo y negocio ferrovia-
rio durante la segunda mitad del siglo x1x véase Rafael BARQUIN GIL: «El turismo y
los primeros ferrocarriles espanoles (1855-1900)», TST, Transportes, Servicios y Te-
lecomunicaciones, 24 (2013), pp. 110-136.

10" A las que también dedica atenciéon Carlos LARRINAGA: «El impacto econd-
mico del turismo receptivo en Espafia en el siglo xx (1900 a 1975)», Revista de la
Historia de la Economia y de la Empresa, 10 (2016), pp. 23-50, esp. pp. 35-36.
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de ultramar en el vapor Infanta Isabel de la linea Barcelona-Bue-
nos Aires y el acceso de estos al ferrocarril exprés para Madrid, si-
tuado a pie de muelle. Travesias maritimas mas breves eran utili-
zadas para acudir de Barcelona a Mallorca o de Algeciras a Ceuta
y Téanger, y de ahi a otras zonas del Protectorado espafiol en Ma-
rruecos, en ocasiones incluyendo el transporte en barco del propio
automovil "', Ademas, desde la década de 1920 se realizaron viajes
en avion, todavia minoritarios en cuanto al desplazamiento de pa-
sajeros, aunque también sirvieron para promocionar determinados
lugares e itinerarios gracias a la divulgacion posterior en prensa de
unas inusitadas vistas cenitales de paisajes tomadas mediante foto-
grafias aéreas'.

Trenes, turistas e itinerarios

Las posibilidades del ferrocarril para el transporte de viajeros
fueron sustanciales en el despegue de la movilidad turistica. La
Compania de los Caminos de Hierro del Norte de Espana, que ha-
bia conocido una importante expansion en el dltimo cuarto del si-
glo x1x, fue una de las mas relacionadas con los viajes turisticos,
como se desprende de las «guias descriptivas» publicadas por la en-
tidad en las tres primeras décadas del siglo xx”. En 1911, afio de
creacién de la Comisaria Regia'* se publica en Madrid la titulada
Guia descriptiva: tarifas, balnearios, noticias generales, con informa-
cion sobre los ciento ocho balnearios servidos directa o indirecta-
mente por la red Norte en resenas ordenadas alfabéticamente. Para

" Sobre el papel que en materia de turismo desempené la Compania Tras-
atlantica dirigida por Juan Antonio Giiell y Lopez véase Ana MORENO GARRIDO:
«La estrategia atlantica. Elites econémicas e intereses turisticos», Historia Contemn-
pordnea, 41 (2010), pp. 481-507.

2 Entre los autores de estas fotografias aéreas aparecidas en prensa estan Ge-
rardo Contreras, José Gaspar y Eduardo Vilaseca. Para la historia empresarial de
Iberia constltese el libro de Javier ViDAL OLIVARES: Las alas de Espasia. Iberia, li-
neas aéreas: de aerolinea de bandera a transportistas mundial (1940-2005), Valencia,
Universidad de Valencia, 2008.

B En la Biblioteca Nacional se hallan completas para los afos 1911, 1913,
1917, 1918, 1930, 1931, 1932, 1933 y 1934, e incompletas las de 1912, 1915, 1916
y 1919 a 1928.

Y Gaceta de Madrid, nam. 171, 20 de junio de 1911, p. 805.
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estas fechas, la compania disponia del mayor ntimero de estaciones,
lineas y kilometros de Espafia®.

Ademais de los consabidos destinos termales, otra informacién
destacada en estas guias son los «itinerarios descriptivos» de las li-
neas dependientes de la compania. Insistiendo en los aspectos pai-
sajisticos y geograficos, en ellos se refieren kilémetro a kilémetro
todas las localidades del recorrido con fotografias que a veces fue-
ron tres por pagina. En la linea principal, la de Madrid-Iran, de
639 kilémetros con sesenta y cuatro estaciones'®, se insiste en un
aspecto habitual en la promocion turistica de Espana: la diversidad
de climas, de vegetaciéon y de paisajes de unas comarcas a otras,
cualidades que «permiten al viajero disfrutar de espectaculos tan
varios como interesantes»'’.

Estos «itinerarios descriptivos» llaman la atencién sobre pa-
nordmicas y accidentes geograficos, principalmente en zonas de
montana, lo que contribuye a subrayar logros técnicos. Para el
anterior itinerario: «A partir de las inmediaciones de Vitoria co-
mienzan las estribaciones del Pirineo, con su larga serie de ttne-
les, sus elevadas cumbres, su valles rientes y sus pintorescos ca-
serios, siendo objeto de la admiracién del viajero el viaducto de
Ormaiztegui por su elevacion y longitud, y de encanto las cerca-
nias de las estaciones comprendidas en el trayecto Tolosa-Irtin» '8

> 441 estaciones y apeaderos (33 por 100 de las existentes) y 3.698 kilémetros
de via (32,5 por 100 del total), seguida muy de cerca por la de Madrid-Zaragoza y
Alicante (MZA: antigua red y red catalana) con 413 estaciones o apeaderos (31 por
100) y 3.675 kilémetros (32,3 por 100). Los Ferrocarriles Andaluces tenfan 118 es-
taciones o paradas (8,8 por 100) y 1.085 kilémetros (9,5 por 100), segtn el Anuario
de Ferrocarriles Esparioles, 1911, pp. 57-58.

' En 1911 la linea Madrid-Iran por Avila y el tramo Madrid-Segovia sumaron
3.274.505 viajeros (7,9 por 100 en primera clase, 10,6 por 100 en segunda y el resto
en tercera); esto es el 24,6 por 100 del total de viajeros registrados por la compa-
fia (Anuario de Ferrocarriles Esparioles, 2012). En 1926 la cifra de viajeros ascen-
dié a 5.262.926 (6,3 por 100 en primera clase y 8,1 por 100 en segunda). El vo-
lumen de viajeros sobre el total fue de un 22,1 por 100 (Anuario de Ferrocarriles
Esparioles, 1927).

" Guia descriptiva: tarifas, horarios, balnearios, noticias generales, Madrid,
Compania de Caminos de Hierro del Norte de Espafa, 1911. En relacién con la di-
versidad de paisajes turisticos, en 1935 el Patronato Nacional de Turismo publica
el cartel: «<I’Espagne a mille visages...».

8 Guia descriptiva...
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o para el de la linea Villalba-Medina del Campo por Segovia: «To-
dos estos sitios son en extremo pintorescos y situados en pleno
Guadarrama. Inmediatos 4 las repetidas estaciones, elévanse bo-
nitas fincas de recreo, que constituyen elegantes colonias, concu-
rridisimas en el periodo de verano. Las excursiones con que brin-
dan estos amenos lugares son muy variadas e interesantes»'®. Lo
mismo sucede en la linea Ledn-Gijon: «El recorrido de la linea,
que generalmente se hace de dia, esta lleno de encanto para el
viajero. En el trayecto montafioso y especialmente en la rampa de
Pajares, a partir de Busdongo, es asombroso el espectiaculo que se
divisa en los intervalos que permiten ver los tineles, e importante
el nimero de estos»?.

Otras veces se resaltan las posibilidades para el veraneo, como
en el trayecto Almansa-Valencia. En este tltimo al referirse al Ca-
banal se indica: «En él existe un hermoso caserio cuyas calles co-
rren paralelamente al mar. Es residencia veraniega de gran nimero
de familias acomodadas de la capital y de multitud de forasteros
que acuden a aquel sitio para disfrutar de los bafios y de sus bien-
hechoras brisas marinas»?'.

Desde el punto de vista de los nuevos destinos accesibles me-
diante ferrocarril, una cualidad de estos «itinerarios descriptivos»
es que, en funcién de los enlaces existentes entre unas localidades
y otras, proporcionan una visioén interrelacionada de los lugares; es
decir, no limitada a una ciudad, comarca o provincia, como sucede
en la mayor parte de las guias turisticas adscritas a un espacio en
concreto, sino mucho mas dilatada para una amplia parte del terri-
torio, con independencia de limites administrativos.

A medida que las «guias descriptivas» se especializan en la de-
manda turistica, estos itinerarios se traducen al francés, inglés y ale-
man?®, En las de la década de 1930 la calidad de los mapas, su ta-
mafo e informacién grafica son mayores, apareciendo, ademas de
las lineas de la Compania Norte, otras externas como las de MZA,
Ferrocarriles Andaluces y del Sur de Espana.

19 1bid.

2 Ibid.

2 Tbid.

2 Como la de 1930, editada por los Sucesores de Rivadeneyra y con fotos de
Hauser y Menet.
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A la elaboracién de estos «itinerarios descriptivos» contribuyd
la oferta de billetes para «recorridos circulares» planteada de ma-
nera organizada en Espafia a comienzos del siglo xx, siguiendo la
pauta de otros paises europeos. El viajero utilizaba un mapa pro-
porcionado por la Compania Norte en sus oficinas (véase mapa 1) y
en él senalaba las paradas hasta formar un trayecto cerrado. El viaje
comenzaba en la estacion elegida como punto de partida y conti-
nuaba hasta regresar al origen, siendo factible detenerse en todas
las estaciones del recorrido.

Inicialmente, la validez maxima de un billete circular de la
Compania Norte para un circuito de 3.000 kilémetros era de cua-
renta y cinco dias, si bien con una longitud superior su validez se
prolongaba hasta sesenta y cinco. También se podia ampliar la du-
racién del billete abonando un recargo del 10 por 100. En fechas
posteriores, los itinerarios prefijados, dependiendo de su longitud,
llegaron a poder realizarse a lo largo de ciento veinte dias, lo que
permitia pasar cuatro meses seguidos viajando por las provincias
espanolas en las que estaba implantada la compania. Ademas, las
«guias descriptivas» suministraban datos sobre billetes sencillos, de
ida y vuelta, reducidos, «billetes de bafios», billetes kilométricos®,
tarjetas de abono, carruajes de lujo y tarifas internacionales.

A comienzos de siglo, la red ferroviaria espanola alcanzé los
14.000 kilémetros? y estas nuevas opciones suscitaron su uso cre-
ciente para desplazamientos turisticos de unas zonas a otras con es-
tancias y recorridos que, dado el tipo de clientela y las condiciones
propuestas, superaban el mes de duracién®. A este respecto fueron

# En 1911 la compafiia vendié 520.926 billetes kilométricos (48,2 por 100 en
primera y 17,2 por 100 en segunda) (Anuario de Ferrocarriles Esparioles, 1912). En
1926 se vendieron 644.476 billetes (54,1 por 100 en primera y 10,9 por 100 en se-
gunda) (Anuario de Ferrocarriles Esparioles, 1927), lo que da idea de la condicién
social de los usuarios.

2 Desde entonces, los esfuerzos se concentraron en lineas secundarias de via
estrecha con unos 610 kilémetros realizados hasta 1930. En el resto de lineas de an-
cho ibérico apenas se construyeron unos escasos veinticinco kilémetros (Revista de
Obras Priblicas, 1 de julio de 1930, pp. 273-276).

» La Compaiia Norte oferté una decena de «itinerarios circulares cerrados»
como el «primer itinerario (serie A)», de treinta dias y 2.475 kilémetros entre Irtn,
poblaciones vascas y castellanas u otras como Madrid, El Escorial, Aranjuez, To-
ledo, Zaragoza o Pamplona; el «segundo itinerario (serie C)», de cuarenta y cinco
dias y 2.431 kilémetros enlazaba ciudades andaluzas desde Algeciras, ademas de
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frecuentes los anuncios de hoteles, restaurantes y casas de comercio
que resaltaban su cercania a las estaciones o la disponibilidad de
coches y de guias e intérpretes para acceder a las mismas.

En 1918, la editorial Arco, especializada en guias y planos urba-
nos, publicé una completa guia patrocinada por varias companias
de ferrocarriles. La obra describe itinerarios por Espafa y Portugal,
con detalle de los diferentes puntos de visita, un mapa desplegable
con todas las lineas de tren peninsulares y del suroeste francés, y
una veintena de planos de ciudades®.

Aparte de estos ejemplos, a mediados de la década de 1920 tam-
bién se hacen propuestas especificas para algunas regiones. Es el
caso de la guia elaborada para Galicia por el director de la Escuela
de Artes y Oficios de Santiago, Heliondo Gallego, con seis itinera-
rios?. El primero en la linea Corufia-Madrid discurre por Betan-
zos, Lugo y Monforte; el segundo enlaza Betanzos con Ferrol; el
tercero Monforte con Vigo, y los tres siguientes van de Guillarey
a Valenca do Mino, de Redondela a Santiago a través de Ponteve-
dra y de Villaodrid a Ribadeo por la ruta del ferrocarril minero de
via estrecha. En cada uno se aportan las distancias kilométricas en-
tre localidades y unos esmerados planos desplegables a escala ela-
borados por el autor.

En 1929, otra muestra es la guia publicada para Andalucia en
espanol e inglés y con abundantes fotografias, dedicada a exponer
los itinerarios realizables?®. El recorrido parte de Cadiz pasando
por Jerez para, tras una breve desviacién hacia Sanldcar, llegar a
Sevilla. De alli se propone ir a Cérdoba y tomar direccion a Malaga
contemplando en el trayecto el desfiladero de Los Gaitanes y el
salto de El Chorro. En Antequera se enlaza con Algeciras a través
de Ronda. Otra opcioén es llegar de Antequera a Granada. Desde
esta Ultima se propone visitar Jaén pasando por Baeza y Linares

llegar a Toledo y Madrid. El mas largo fue el que con sesenta dias de duracién y
4.179 kilémetros partia de Madrid para continuar por varias localidades castella-
nas, Leén, Galicia, Asturias, Santander, provincias vascas y Logrofo para retor-
nar a Madrid.

% Guia prdctica de Espaiia y Portugal, Madrid, Arco, 1918.

2 Heliondo GALLEGO ARMESTO: Los ferrocarriles de Galicia: novisima guia en
forma de itinerarios descriptivos, Santiago de Compostela, Tipografia El Eco de San-
tiago, 1926.

3 Andalucia, s. 1. [¢Madrid?], s. e. [¢(PNT?], 1929.
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o descender hacia Almerfa. En el mapa incluido en la guia (véase
mapa 2) se recoge también la conexion Sevilla-Huelva, aunque esta
tltima ciudad no se menciona siquiera en el texto.

Asimismo en 1929, el PNT publicé un plano-folleto con ins-
trucciones en cuatro idiomas y todas las redes de ferrocarriles adhe-
ridas a la venta de billetes especiales para asistir a las Exposiciones
de Sevilla y Barcelona. En él figuraban los itinerarios facultativos y
las distancias parciales y radiales desde Madrid. El PNT colaboré
con las companias para ampliar las propuestas de enlaces fronte-
rizos. Incluso se llegaron a estudiar recorridos mixtos en barco y
tren, como el de Barcelona a Mallorca con vuelta por Valencia.

Desde su creacion, las oficinas del PNT proporcionaron infor-
macion sobre lineas y conexiones. Los intérpretes y jefes de oficinas
situadas en las estaciones de ferrocarril tenian la obligacion de re-
dactar un parte diario con la hora exacta de llegada y salida de los
trenes, las incidencias observadas y las reclamaciones de los viaje-
ros. Un ejemplar de este parte iba dirigido a la subdelegacion mas
proxima para su tramitacion inmediata. Otro ejemplar se enviaba a
la seccién central del PNT para tratar de corregir las deficiencias
del tréfico turistico.

En 1933, Espafa, que habia alcanzado unos 22.000 kiléme-
tros de ferrocarril”, ingresé en la Unién Internacional de Ferro-
carriles, de cuyo comité de gerencia formaron parte las companias
Norte, MZA y Central de Aragén. Este intento de colaboracién y
de modernizacién, ya ideado por el Plan Preferente de Ferrocarri-
les de Urgente Construccion o Plan Guadalhorce de 1926, lleg
en unos momentos en los que el sector ferroviario atravesaba una
grave crisis. Asi, en el caso de la Compania de Ferrocarriles An-
daluces su situacion critica y la posibilidad de suspension de servi-

# Un kilémetro de via por cada 23 kilémetros cuadros de territorio o un ki-
lémetro por cada mil habitantes, frente a los 45.000 kilémetros de vias en Francia
que representaban 5,5 kilémetros de ferrocarril por kilémetro cuadrado o un kil6-
metro por cada noventa habitantes (Revista de Obras Piblicas, 1 de junio de 1930,
p. 275). Sobre estas carencias véase también Rafael BARQUIN: «Castillos en el aire,
caminos de hierro en Espafia: la construccion de la red ferroviaria espafiola», Re-
vista de la Historia de la Economia y de la Empresa, 10 (2016), pp. 289-317.

* Para ampliar e interconectar la red ferroviaria espafiola. Al frente del Minis-
terio de Obras Publicas estaba Rafael Benjumea, conde de Guadalhorce, presidente
de RENFE en 1947.
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cios llevaron al decreto de incautacién por parte del Ministerio de
Obras Puablicas®'.

Mis adn, el inicio de la Guerra Civil supuso obsticulos im-
portantes para el transporte y la libre circulacién. En lo relativo a
la funcionalidad turistica del ferrocarril, la mayoria de los billetes
circulares y kilométricos vendidos al inicio de aquel verano de 1936
no pudieron ser utilizados. Por este motivo, las autoridades dieron
varias prorrogas en su validez. En el bando sublevado, la llamada
Junta de Defensa Nacional establecié la primera prorroga en sep-
tiembre de 1936 y mas tarde fijo otros aplazamientos hasta junio de
1939. Finalmente, se aprobd una orden’? limitando el periodo de
vigencia de los billetes pendientes de uso al establecido en la fecha
de adquisicion, pero aplicable desde la publicacion de la orden. Se
trataba de solventar las numerosas reclamaciones, aunque las condi-
ciones no fueron las mas propicias para favorecer los desplazamien-
tos turisticos internacionales.

Entre 1939 y 1945 —como consecuencia de la Segunda Guerra
Mundial— y en la segunda mitad de la década —por el aislamiento
del Gobierno de Franco— hubo una mengua del flujo de extranje-
ros, aunque el turismo se utilizo en todo momento para conseguir
atraer el apoyo internacional y para la obtencién de divisas”. De
hecho, el régimen instrumentaliz6 politica e ideolégicamente el tu-
rismo, utilizando el paisaje y el territorio en la definicion de la iden-
tidad nacional y de una determinada imagen de Espafa propicia a
sus intereses™.

En enero de 1941, aprobada la Ley de Bases de Ordenacion Fe-
rroviaria y de Transportes por Carretera® vy vista la incapacidad

Y Gaceta de Madrid, nim. 133, 12 de mayo de 1936, p. 1401.

’2 BOE, ntim. 239, 27 de agosto de 1939, p. 4711.

* Rafael VALLEJO: «Turismo y desarrollo econémico en Espaiia durante el fran-
quismo, 1939-1975», Revista de Historia de la Economia y de la Empresa, 7 (2013),
pp. 423-452.

* Beatriz CORREYERO Rutz: «La administracion turistica espafiola entre 1936 y
1951. El turismo al servicio de la propaganda politica», Estudios turisticos, 163-164
(2005), pp. 55-79, y Jacobo Garcia ALVAREZ y Daniel MariAs MARTINEZ: «Geogra-
fia, propaganda y turismo en la Espafia de la posguerra: la Revista Geogrdfica Es-
pariola», en Espacios y destinos turisticos en tiempos de globalizacion y crisis, vol. 1,
Madrid, Asociacién de Gedgrafos Espafioles, 2011, pp. 221-235.

» BOE, ntim. 28, 28 de enero de 1941, pp. 634-643.
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econémica de las companias, el Estado procedié al rescate de las li-
neas de ancho normal (ibérico), mientras que los ferrocarriles de via
estrecha pasaron a ser explotados por medio de federaciones volun-
tarias, a fin de unificar tarifas y condiciones. Estamos ante el naci-
miento de la Red Nacional de Ferrocarriles Espafoles (en adelante
RENFE), que integraba casi 12.500 kilémetros de vias*®.

En estos anos, como reflejan los «boletines de informacién» de
la Direccion General de Turismo (en adelante DGT) publicados
desde febrero de 1947, RENFE sigui6 librando billetes kilométri-
cos de primera, segunda y tercera clase en las principales estaciones
de la red, oficinas de viajes y despachos centrales, con un minimo
de 3.000 kilémetros®’. La validez era de tres meses, incrementan-
dose proporcionalmente al aumento en kilémetros. Ademis, existio
una tarifa especial para excursiones colectivas o para peregrinacio-
nes, espectaculos publicos, asambleas y congresos.

Sin embargo, un rasgo revelador de esta década de 1940 es que
el desplazamiento en automéviles particulares y en autocares co-
lectivos adquirié cada vez mayor relevancia, de forma que el tren
pierde definitivamente su predominio frente a la carretera. Ademas,
hasta 1949 no se aprob6 el Plan General de Reconstruccion y Re-
formas Urgentes, continuacion del anterior Plan Guadalhorce para
la mejora y ampliacion de la red ferroviaria. Este retraso en las ac-
tuaciones jugd también en contra. Comparando las estadisticas, el
ntamero de kilémetros de carreras existentes a mitad de esta década
es entre cinco y seis veces superior al de vias férreas. Otra prueba
de este cambio en cuanto a primacia es la reiteracién en cada «bo-

’¢ Miguel Muroz Rusio: «La contribucién de RENFE a la economia espafiola
durante la segunda mitad del siglo xx», TST, Transportes, Servicios y Telecomunica-
ciones, 8 (2005), pp. 54-81.

’7 En estos afios, los turistas extranjeros necesitaban un pasaporte visado por el
consulado espafiol mds préximo a su lugar de residencia y una cartilla individual de
abastecimientos, entregada a su paso por la frontera para la compra de alimentos
sometidos a racionamiento. También habia un control estricto de las monedas, en
pesetas y en divisas, estableciéndose un «cambio turistico» por el Instituto Espafiol
de Moneda Extranjera. Sobre estas cuestiones véase Sacha PAck: La invasién paci-
fica: los turistas y la Espasia de Franco, Madrid, Turner, 2009 (traduccién de Tou-
rism and Dictatorship: Europe’s Peaceful Invasion of Franco’s Spain, Nueva York,
Palgrave, 2006), y también Rafael VALLEJO: De pais turistico rezagado a potencia tu-
ristica. El turismo en la Espaiia de Franco, documentos de trabajo de la Asociacién
Espaiiola de Historia Econémica, DT-AEHE nam. 1.408, 2014.
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letin» de la DGT de un apartado sobre las condiciones de entrada
de vehiculos extranjeros en Espafa, mientras que la atencién pres-
tada al ferrocarril es ya mas infrecuente.

Las carreteras y los comienzos del turismo automovilistico

Desde principios del siglo xx, el automévil fue una forma de
transporte progresivamente empleada por turistas espafoles y ex-
tranjeros; en primer lugar, para llegar a lugares donde no era posi-
ble hacerlo en tren y, gradualmente, por las amplias posibilidades
y la libertad de desplazamientos que el nuevo medio proporcio-
naba. Ello se observa en un crecimiento moderado, pero incesante,
del parque automévil y en los anuncios sobre vehiculos y garajes en
prensa o en guias turisticas. En 1900, Espana tenia una red de poco
mas de 36.000 kilémetros de carreteras, extensién cinco veces me-
nor a la actual y de cualidades muy inferiores, por la que circula-
ban carros, caballerias y los primeros automéviles. En 1920, el par-
que de vehiculos de cuatro ruedas era ya de 31.890 automéviles y
la longitud de la red tenfa 52.122 kilémetros’®.

Desde inicios de siglo aparece prensa especializada como la re-
vista Esparia automdvil, entre 1907 y 1911, o su continuadora Es-
paria automovil y aerondutica, 6rgano oficial del Real Automovil
Club, del Real Aeroclub de Espana y del Club Alpino Espafiol, con
dos nimeros mensuales entre 1911 y 1928. Otros ejemplos fueron
El mundo en auto, revista ilustrada de mediados de los afios 1920
en Barcelona, y Madrid automaovil, entre 1925 y 1935.

Esta forma de transporte es considerada un medio para captar
turistas europeos y norteamericanos de alto nivel interesados en re-
correr el viejo continente’”. Durante el Primer Congreso Interna-
cional de Turismo de Zaragoza en 1908, el Real Automévil Club de

% José 1. UrioL SALCEDO: Historia de los caminos de Espana, vol. 11, Siglos xix y
xx, Madrid, Colegio de Ingenieros de Caminos, Canales y Puertos, 1990.

> Segiin el articulo «El turismo en Espafia», El Imparcial, 16 de agosto de
1910, en 1909 el cénsul de Estados Unidos en Barcelona se puso en contacto con el
Real Automévil Club de Catalufia, ya que una caravana de ciento veinte coches con
turistas norteamericanos procedentes de Francia pretendia visitar la ciudad condal,
deseo que no pudo materializarse por el mal estado de las carreteras espafiolas en
las proximidades de la frontera.
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Espana (en adelante RACE) presenté una serie de consideraciones
relacionadas con el turismo y la conversién del pais en centro tu-
ristico internacional: «Siendo el automévil uno de los medios que
mas han de contribuir 4 desarrollar el turismo, tanto internacional
como nacional, es de todo punto esencial conseguir que nuestras
carreteras puedan ser utilizadas como medio de comunicacién por
automoviles»*, Se trataba de conseguir la mejora de las carreteras
y el incremento de los presupuestos para su conservacién. En con-
creto, el RACE requeria el inmediato arreglo de las carreteras de
Madrid-Francia por Valladolid y Burgos, Madrid-C4diz por Sevilla,
Cérdoba-Granada y de Madrid-Francia por la Junquera.

Un afio mds tarde vino la propuesta de Salvador de Sama*!, pre-
sidente del Real Automévil Club de Barcelona y alcalde entre 1905
y 1911. Su deseo era la creacion de un «circuito por carretera de
gran turismo» que enlazara las comarcas de mayor interés. El pro-
yectado circuito, de unos 2.700 kilometros, partia de Behovia pa-
sando por San Sebastidn, Vitoria, Burgos, Madrid, Toledo, Ciudad
Real, Cordoba, Sevilla, Malaga, Granada, Murcia, Alicante, Valen-
cia, Tarragona, Barcelona, Gerona, La Junquera y Perthus*. En
una reunioén celebrada en Barcelona y presidida por Salvador Sama
se habia decidido crear la que, tras su presentacién al Ministerio de
Fomento en enero de 1910, se llamé Asociaciéon Nacional de Fo-
mento del Turismo, lo que de forma velada suponia una critica a
la Comisién Nacional para el Fomento del Turismo instaurada en
1905 por el conde de Romanones.

Esta dualidad de instituciones con casi idéntico nombre con-
llevé conflictos politicos traducidos en la no aprobacién del presu-
puesto de seis millones de pesetas solicitado al Estado en noviem-

 Esparia automévil, 30 de noviembre de 1908, recogiendo las consideracio-
nes del RACE.

4 Salvador DE SAMA T TORRENTS: Conusideraciones acerca de la necesidad de fo-
mento del turismo como fuente de riqueza nacional mediante la formacion del gran
«Circuito espariol», Barcelona, Imprenta de Juan Vidal, 1910, 8 pp. y 1 mapa.

# «Espana puede aspirar 4 merecer la visita de un promedio anual de 300.000
turistas que empleen el automévil como medio de locomocion y efecttien gastos en
nuestro pais por valor de 200.000.000; cilculo que, comparado con los datos que
nos administran las demds naciones, nada tiene de exagerado» (V. C. L.: «El tu-
rismo en Espafia. Una gran idea del marqués de Marianao», Gran Vida, Revista
ilustrada, ano VIII, nam. 80, 1910, pp. 21-22).
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bre de 1910 por la nueva asociacién para la mejora de carreteras®.
Con todo, es posible que las crecientes criticas que desde diversos
sectores recibia la ineficaz Comision aceleraran su desaparicion y la
creacion de la Comisaria Regia al afio siguiente. En cualquier caso,
y a pesar de estos cambios organizativos, la situacion de las carrete-
ras siguid siendo similar.

En época del Directorio militar en diciembre de 1923, la Socie-
dad de Atraccién de Forasteros de Barcelona, que elaboraba publi-
caciones con itinerarios para excursiones por Catalufa, retomé la
idea de establecer un «circuito nacional de turismo» que permitiera
la entrada o salida por Irtin o Port-Bou, pero mas extenso que el an-
terior, con al menos 3.160 kilémetros de recorrido y abierto a la inte-
graciéon de mas itinerarios a medida que la mejora de las carreteras lo
permitiera. La proposicion se plantea como un «ensayo de metodiza-
cién de la circulacién turistica» de ambito suprarregional, trazando
una vision de la planificacion turistica a escala espafiola*.

Pese a sus ambiciosos objetivos, el mapa de la Sociedad de
Atraccién de Forasteros barcelonesa no dejaba de ser un simple
croquis donde no se mostraban con detalle ni lugares ni atractivos
de las visitas (véase mapa 3). Ademads, aunque se agregaban Bilbao,
Santander, Pamplona, Huesca, Lérida, Caceres y Almeria, seguia
quedando fuera, a expensas de sucesivas ampliaciones, todo el no-
roeste peninsular (Galicia, Asturias, Le6n, Palencia, Zamora, Valla-
dolid, Salamanca, Segovia y Avila), lo mismo que Aragén y varias
provincias de Castilla la Nueva como Toledo. Tales limitaciones
despertaron voces discordantes en materia de financiacién y priori-
dades de actuacion®.

¥ La Marsiana, 21 de noviembre de 1910.

# A partir de la cual «se pueden visitar las ciudades mas populosas de Espaiia;
visitar Andalucia, que es la principal atraccién que Espaia tiene para los extranje-
ros; admirar los soberbios paisajes de las tierras del Norte y los que ofrecen las co-
marcas bafadas por el Mediterraneo. Panoramas admirables, ciudades tipicas por
su estructura o por las costumbres y trajes de sus habitantes; ricos museos, recuer-
dos histéricos y arqueolégicos de primer orden pueden contemplarse siguiendo el
circuito indicado y sus naturales y cortas derivaciones» (Espasia automdévil y aero-
ndutica, 30 de septiembre de 1924, p. 12).

' Madrid automdévil, febrero de 1925, p. 21, citando la opinién de la Asocia-
cién de Turismo de Vigo, indica: «Galicia, para un circuito del turismo ofrece ali-
cientes como ninguna otra regién de Espafia. Nuestros paisajes, nuestras rias,
nuestros verdores, nuestras marinas en ningn otro confin ibérico tienen par. Un
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Mas alld de disconformidades o quizd debido a ellas, las dos
propuestas formuladas, la de 1910 y la de 1923, tuvieron amplia di-
fusién y mantuvieron activo en todo el pais el debate sobre el es-
tado de las carreteras. Una de las criticas expresada era que la ma-
yor parte de los extranjeros llegados a Espana por alguno de sus
puertos maritimos procedentes de Estados Unidos o de Latinoa-
mérica, una vez desembarcados, hacian expediciones cortas sin pe-
netrar hacia el interior. Los breves recorridos a partir de los niicleos
portuarios suponian acceder de Corufia a Santiago, de Gijén a Co-
vadonga, de Cadiz a Sevilla, de Mélaga a Granada o de Barcelona a
Montserrat, mientras que la visita de ciudades mas distantes como
Madrid o Toledo no estaba incluida en las expediciones de estos
turistas y solo se ofertaba a los usuarios del ferrocarril que entraban
por las fronteras de Iran o Port-Bou.

Igualmente interesante es la critica expresada desde San Sebas-
tidn y publicada en el periédico madrilefio Lz Voz, de 19 diciem-
bre de 1924, por Federico Angulo Vazquez, redactor de E/ Pueblo
Vasco. En ella reprocha la inexistencia de una politica turistica efi-
caz y de organismos estatales y provinciales dedicados a su promo-
cién y a atraer visitantes. En esta fecha temprana, puesto que ni si-
quiera se habia instaurado el PNT, Angulo propone la creaciéon de
un Ministerio de Turismo y dentro de él de un Consejo Superior
para el Pais Vasco.

Tras el incremento de las reprobaciones desde diferentes an-
gulos, por fin a comienzos de 1926 se aprueba el Decreto-ley de
creacion del Circuito Nacional de Firmes Especiales (en adelante
CNFE)*, segregando del plan general de carreteras unos itinera-
rios de especial interés turistico (véase mapa 4) que quedaban bajo
la direccion de un patronato y una direccién técnica. Estos circui-
tos seleccionados por directo acuerdo ministerial, pero sin infor-
mes externos complementarios, se organizaron en tres secciones: la
Noroeste, con seis itinerarios donde aparecen ya las provincias ga-
llegas, Asturias, Ledn, Salamanca y Valladolid; la seccién Este, de
cuatro itinerarios en los que a la propuesta de 1923 se agregaron

circuito nacional de automovilismo que no pase por Compostela no debe merecer
tal denominacién. La protecciéon del Gobierno no puede otorgarse a una iniciativa
que va a favorecer a unas regiones en perjuicio de otras».

¥ Gaceta de Madrid, ntm. 41, 10 de febrero de 1926, pp. 721-723.

164 Ayer 114/2019 (2): 147-174



Carmen Gil de Arriba «Geografias turisticas»: moda y modos de viajar...

Zaragoza, Guadalajara y Albacete, y la seccion Sur, dotada de cinco
itinerarios que sumaron a la propuesta anterior el paso por Toledo,
Mérida, Badajoz y frontera portuguesa.

De todos los itinerarios establecidos recibieron preferente aten-
cién dos: el de Iran-Madrid (itinerario 1, seccién Noroeste, ac-
tual carretera N-1) y el de Andalucia (Bailén, Jaén, Granada, Mo-
tril, Mélaga, Algeciras, Cadiz, Sevilla y Cérdoba) con vistas a la
Exposicién Hispano-Americana cuya inauguracion estaba prevista
en mayo de 1929%. Para la ejecucion de los primeros 4.000 kilo-
metros, el decreto-ley fijé un plazo de cinco anos. El propésito
era seguir incorporando itinerarios a peticion de las diputacio-
nes provinciales y ayuntamientos y en funcién de las disponibilida-
des econdmicas*®,

En 1928 es aprobado otro decreto-ley* autorizando al Ministe-
rio de Fomento a otorgar concesiones para la construccion de las
que se proponia que fueran las tres primeras «autopistas espafo-
las»: carreteras concebidas exclusivamente para la circulaciéon de
automoviles, evitando la traccién animal acostumbrada en el resto
de carreteras. Estas iban de Madrid a Valencia, de Madrid a Irtn y
de Oviedo a Gijon, con una subvencién para cada una a cargo de
los presupuestos ordinarios del Estado. Ello entrafiaba la declara-
cién de utilidad publica y la expropiacion forzosa de terrenos. Pre-
viamente al decreto, tres particulares presentaron anteproyectos:
Luis Escriba de Romani y Fernandez de Cérdoba, marqués de Ar-
gelila, habia obtenido en 1927, con caricter provisional, la conce-
sién para una pista directa Madrid-Valencia con paso por Cuenca
y Chelva y llegada final al Grao; Alvaro Caro y Guillamas, conde
de Torrubia, encabezaba el proyecto Madrid-Irtn, y Augusto Diaz-

4 En 1926 el Comité de Turismo de Sevilla empezé a elaborar recuentos esta-
disticos. En la segunda quincena de septiembre contabilizé la visita a la ciudad de
546 extranjeros (E/ Sol, 13 de octubre de 1926, pp. 5).

# El CNFE se proveifa de las aportaciones del Estado, de la Patente Nacional
de Automoviles, de la tasa de rodaje, de la tasa de 0,5 pesetas por habitantes que
pagaban los ayuntamientos por los que pasaban las carreteras del circuito, del ca-
non de empresas de transporte y de otros ingresos eventuales.

¥ Gaceta de Madrid, ntm. 213, 31 de julio de 1928, pp. 582-584.

*0 Viajes por Esparia, nGm. 3, 1928; 6rgano oficial de la Sociedad de Atraccién
de Forasteros de Madrid con el patrocinio del PNT. Dicha revista recoge ademas la
propuesta de una autopista Madrid-Vigo «puerta de América en Europa».
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Ordoéiiez, conde de San Antolin de Sotillo, el de Oviedo-Gijon”'.
Sin embargo, ninguno de estos tres proyectos se concreté por mo-
tivos técnicos, econdmicos y politicos. Hasta 1953, en una fase ya
muy posterior, no serfa retomada por particulares la construccion
de autopistas de peaje™.

Para 1930, diversas fuentes estiman que el CNFE habia llegado
a gestionar auténomamente 7.000 kilémetros de carreteras (aproxi-
madamente el 12,6 por 100 de la red existente), si bien solo se ha-
bian consumado arreglos en 2.800 kilémetros”. Entonces el cir-
cuito se divide en cuatro secciones: Noroeste, Nordeste, Sudoeste y
Sudeste. Ademis, desde 1928 se estableci6 la colaboracion entre la
seccion de Comunicaciones y Transportes del PNT y el Patronato
del CNFE, quienes conjuntamente publicaron varios mapas y pla-
nos informativos.

En 1932 los servicios del CNFE se integraron en la Direccién
General de Caminos del Ministerio de Obras Publicas, reduciendo
su personal. A su vez, el Patronato del CNFE se convirtié en Jefa-
tura. En este afo, el PNT publicé un «Plano de comunicaciones tu-
risticas por carretera» (véase mapa 5), donde, para la Espafa penin-
sular, aparecen destacadas las del CNFE vy los albergues, paradores
y hosterias del PNT?*. Igualmente se indican las distancias kilomé-

1 Francisco Javier RODRIGUEZ LAZARO: Las primeras autopistas esparniolas (1925-
1936), Madrid, Colegio de Ingenieros de Caminos, Canales y Puertos, 2004.

°2 BOE, ntm. 58, 27 de febrero de 1953, pp. 1119-1130.

> Heraldo de Madrid, 26 de marzo de 1930. Otra publicacién critica con las la-
bores del Patronato de Firmes Especiales fue el Heraldo deportivo: «Sabido es que
hay en Espafia infinidad de carreteras sin terminar, comenzadas, paralizadas sus
obras, y [...] construidas en el trozo que interesaba a tal o cual amigo més o menos
politico, dejando el resto para mejor ocasion. jjHay tantas asi en Espafia, comenza-
das hace cinco, siete, diez, veinte, treinta y mas afios!!» (25 de noviembre de 1930).

>4 Los primeros albergues de carretera fueron los de Bailén, Quintanar de la
Orden y Manzanares en las rutas de Levante y Andalucia. En la carretera de Ma-
drid a Burgos se construyé el de Aranda de Duero y en direccién hacia Soria y La
Rioja el de Almazan. El albergue de Medinaceli se edificé en la ruta hacia Aragén
y el de Benicarlé en la de Valencia-Barcelona. Luego vinieron La Bafieza y Puebla
de Sanabria en el itinerario de Madrid a Asturias y Galicia, Puerto Lumbreras en
la ruta Murcia-Almeria, Triste entre Huesca y Jaca, y Antequera en la provincia de
Malaga. En total se plante6 una veintena (Memzoria de los trabajos realizados por el
Patronato Nacional de Turismo desde julio de 1928 a 31 de diciembre de 1929, Ma-
drid, Talleres Voluntad, 1930, pp. 92-96). A este respecto véase la tesis doctoral
de Maria José RODRIGUEZ PEREZ: La rebabilitacién de construcciones militares para
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tricas entre poblaciones y lugares de turismo, como los monasterios
de Santo Domingo de Silos, El Paular o El Escorial. Cuando toda-
via se hallaba en elaboracion dicho mapa, el PNT previ6 editar otro
similar para Baleares, Canarias y Protectorado espanol de Marrue-
cos donde figuraran los datos de comunicaciones maritimas™. Apa-
rentemente este segundo mapa no llegd a publicarse o por lo me-
nos no hemos podido localizar un ejemplar.

Por lo demis, en esta etapa republicana, aparte de los cambios
administrativos, no hubo demasiados avances en cuanto a amplia-
cién o mejora de trazados. El 7 de julio 1936 las Cortes aprobaron
un plan general de obras en el CNFE ejecutables en seis afios”.
Entre ellas destacan las de la carretera Madrid-La Corufia y otras
carreteras transversales: Salamanca-Caceres, Salamanca-frontera
portuguesa, Cérdoba-Malaga, Sevilla-Granada, Albacete-Alicante,
Valencia-Teruel-Zaragoza y Zaragoza-Navarra-frontera francesa.

El plan quedé paralizado por la Guerra Civil, aunque en los
primeros meses de 1937 la Jefatura del CNFE aprobé atun algu-
nos proyectos de ejecucién. No obstante, el planeamiento de carre-
teras no se retomo hasta el Plan de Obras Publicas de 1939”7 dise-
flado por Alfonso Pefia Beeuf. Este plan se limitd a reconstruir vias
publicas destruidas durante la contienda. Ademas, establecié una
nueva division: carreteras nacionales, comarcales y caminos locales,
en sustitucién de las anteriores carreteras de primer, segundo y ter-
cer orden y caminos vecinales y provinciales.

Al término de los diez afios durante los cuales el CNFE estuvo
en ejecucion (1926-1936) el resultado fue mas exiguo de lo espe-
rado. Sin embargo, el interés de la iniciativa no radica solo en los lo-
gros alcanzados respecto al estado de las carreteras, con ser estos los

uso hotelero: la red de Paradores de Turismo (1928-2012), Universidad Politécnica
de Madrid, 2013, y varios de sus trabajos posteriores como «La red de alojamien-
tos turisticos del Estado. Génesis y desarrollo (1928-1940)», en Visite Espasia. La
memoria rescatada, Madrid, Ministerio de Cultura-Biblioteca Nacional de Espafa-
Museo Nacional del Romanticismo, 2014, pp. 223-241; alguno de ellos en colabo-
racién con Antonio CERESUELA PuCHE: «Albergues de carretera. La metamorfosis de
un tipo hotelero», Estudios turisticos, 205 (2015), pp. 35-70.

> Asi lo sefala el suplemento de La Epoca, 16 de diciembre de 1929, sobre el
PNT.

*¢ Gaceta de Madrid, ntm. 190, 8 de julio de 1936, pp. 219-221.

7 BOE, ntim. 115, 25 de abril de 1939, pp. 2236-2242.

168 Ayer 114/2019 (2): 147-174



Carmen Gil de Arriba «Geografias turisticas»: moda y modos de viajar...

Mara 5

Mapa de comunicaciones turisticas por carretera del PNT, 1932

Fuente: PNT, Sucesores de Conejo, Madrid, 1932, Patrimonio Nacional.
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mads tangibles. A pesar de lo limitado de las actuaciones, de los es-
casos presupuestos, de las dificultades técnicas y orograficas, de los
problemas de interconexién, de la mala gestion y, sobre todo, del fi-
nal precipitado como consecuencia de la Guerra Civil, las actuacio-
nes acometidas representaron una tentativa a escala global de plani-
ficar las primeras rutas turisticas modernas de la Espafa peninsular,
antesala del posterior turismo de masas. El efecto mds sobresaliente
de este intento de sistematizar la circulacién turistica por carretera
fue su influencia en la estructuracion territorial de los espacios turis-
ticos. Tal aspecto confiere al CNFE un papel destacado en el estu-
dio del turismo durante la primera mitad del siglo xx.

La innegable mejora de los itinerarios incluidos dentro del CNFE,
entendida dentro de las posibilidades técnicas de la época y de los
condicionantes impuestos por la compleja topografia espafiola, su-
puso el impulso a una forma innovadora y decididamente moderna
de hacer turismo: la basada en el desplazamiento individual y el uso
del vehiculo particular, como bien supo reflejar en muchas de sus fo-
tografias Diego Quiroga Losada, marqués de Santa Maria del Villar.

Por consiguiente, este proceso renovador de infraestructuras
tuvo consecuencias persistentes hasta la etapa del turismo de masas.
Asi, quedaron establecidas dos cualidades bésicas de la red de ca-
rreteras, constantes durante la mayor parte del siglo XX y que afec-
taron a la distribucion espacial de destinos turisticos: el predominio
de itinerarios préximos al litoral (mediterraneo, cantabrico y atlan-
tico) y el caracter radial del trazado desde Madrid hacia la perife-
ria. Conforme al segundo de ambos atributos y dependiendo de los
principales nodos del circuito, lugares anteriormente poco visita-
dos por su escasa accesibilidad se convirtieron, desde mediados de
la década de 1920, en puntos reiterados de paso y de atraccion tu-
ristica. Es el caso de Riaza, Septlveda, Aranda de Duero, Lerma y
Briviesca, en la carretera Madrid-Burgos-Vitoria-Irin; de Guadala-
jara, Sigiienza, Medinaceli y el Monasterio de Piedra, en la carretera
Madrid-Zaragoza-Lérida-Barcelona; de Talavera de la Reina, Oro-
pesa, Navalmoral de la Mata, el Monasterio de Guadalupe, Truji-
llo y Mérida, en direccién Madrid-Caceres-Badajoz, o de Astorga,
Ponferrada y El Barco de Valdeorras, en la carretera Leon-Vigo.

No obstante, la tarea de recopilar y transmitir informacién so-
bre carreteras, asumida por la seccion de Comunicaciones y Trans-
portes del PNT, tuvo dificultades al depender de las notificaciones
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parciales proporcionadas por los diferentes itinerarios del circuito.
Por ello, las subdelegaciones del PNT trataron de ampliar esta in-
formacion utilizando los datos aportados por las «lineas regulares de
transporte en automovil» (autocares) que prestaban servicios en di-
ferentes regiones®®. Con esta documentacion se elaboraban unos vo-
lantes descriptivos que indicaban los kilometros en mal estado, las
poblaciones entre las que se hallaban y una impresiéon general del
recorrido. La intencién era confeccionar resefas actualizadas dispo-
nibles para los automovilistas particulares en las oficinas del PNT.
En 1938, en plena guerra, las autoridades franquistas aprobaron
una disposicién®® para que los transportes por carretera y su coor-
dinacién con los ferroviarios dependieran de un solo organismo: el
Servicio Nacional de Ferrocarriles del recién creado Ministerio de
Obras Pablicas, del que era responsable Alfonso Pefia Beeuf. En ju-
lio se cred una comision para el estudio, ordenacion y coordinacion
de ambos medios de transporte presidida por el jefe del citado Ser-
vicio Nacional, el ingeniero Gregorio Pérez Conesa®. En ese afio,
el Servicio Nacional de Turismo, creado en enero y a cuyo frente se
encontraba Luis Antonio Bolin Bidwell, puso en marcha las conoci-
das como «rutas de guerra»: en julio la del Norte y en diciembre la
de Andalucia®. Ya en agosto de 1939, la recién constituida Direc-

% En 1917 habia més de ciento cincuenta empresas dedicadas a este servicio en
trayectos cortos (Esparia automévil, nam. 23, 15 de diciembre de 1917). Mediada
la siguiente década: «De casi todas las estaciones de donde antes partian diligen-
cias para ir repartiendo y recogiendo a viajeros en el camino salen ya automdviles,
y las grandes villas y ciudades que atin no tienen ferrocarril se comunican con el
resto de Espana por medio de este moderno vehiculo» (Madrid automévil, enero de
1925). En estos afios, las lineas de transporte en autobus proliferaron en regiones
como Galicia, aunque a menudo las condiciones no eran las mas adecuadas: «Los
automéviles de servicio publico llevan en todas partes mds gente que la debida, y
eso ocurre incluso en Madrid, a presencia de infinidad de autoridades que ven sa-
lir atestados los automéviles; en Galicia, Asturias, Castillas, Andalucia... en toda Es-
pafia» (E/ Heraldo deportivo, 25 de junio de 1928). En 1930 el PNT publicé una
extensa Guia general de lineas exclusivas de transporte en automéviles para viajeros,
equipajes y mercancias en toda Espaiia, Madrid, Imp. del P. de H. de Intendencia de
Intervenciéon Militares, con estaciones, horarios y tarifas.

> BOE, ntim. 577, 21 de mayo de 1938, p. 7435.

© Entre 1910 y 1932 integré la Divisién Inspectora de Ferrocarriles y de 1933
a 1935 fue director de los Ferrocarriles Explotados por el Estado. También fue el
primer presidente de RENFE hasta 1944 (ABC, 1 de febrero de 1952).

¢! Beatriz CORREYERO Ruiz: «Las rutas de guerra y los periodistas portugueses»,
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cién General de Ferrocarriles, Tranvias y Transporte por Carretera
autoriz6 temporalmente unos servicios rapidos de gran recorrido y
enlace directo por carretera entre grandes poblaciones®. Se queria
dar la impresion de una vuelta a la normalidad tanto en materia de
transportes como de turismo, pese a la evidencia de que, tras un en-
frentamiento bélico que habia durado casi tres afios, la superacion
de la precariedad iba a ser lenta.

Como hemos sefnalado, en enero de 1941 se aprobé la Ley de Ba-
ses de Ordenacion Ferroviaria y de Transportes por Carretera. En lo
referido a estos Ultimos, se mantuvieron provisionalmente las con-
cesiones vigentes para lineas regulares con trayecto diario de ida y
vuelta (clase A)® siempre que cumplieran las condiciones con las que
habian sido autorizadas y hasta la resoluciéon de concursos de adjudi-
cacién. El resto de autorizaciones quedaron anuladas. Asimismo, en
1941 la seccion de Propaganda y Publicaciones de la Direccion Ge-
neral de Turismo (DGT) elaboré un folleto titulado Carreteras que
irradian de Madrid con informacién de itinerarios, alojamientos, hos-
terfas, paradores y albergues de carretera, ademas de otros tres folle-
tos con los recorridos por carretera para Andalucia y Oeste de Es-
pana, para Levante y Catalufia, y para el Norte y Noroeste.

En abril de 1951, en visperas de la creacién del Ministerio de
Informacién y Turismo, empezé a funcionar la empresa de Auto-
transportes Turisticos por Carretera (ATESA), establecida a través
del Instituto Nacional de Industria para circuitos en autocares de
calidad®. Las previsiones eran colaborar con agencias de viaje espa-

Historia y Comunicacion Social, 6 (2001), pp. 123-134, y Eva CoNcEJAL LOPEZ: «Las
rutas de guerra del Servicio Nacional de Turismo (1938-1939)», en Visite Espaia.
La memoria rescatada, Madrid, Ministerio de Cultura-Biblioteca Nacional de Es-
pafia-Museo Nacional del Romanticismo, 2014, pp. 259-273.

% BOE, ntim. 239, 27 de agosto de 1939, pp. 4711-4712.

® Reglamento de aplicacion de los decretos de 22 de febrero y 21 de junio de
1929 para la explotacién de los servicios publicos de transporte por carretera (Ga-
ceta de Madrid, 26 de junio de 1929).

% De las marcas Biissing y Pegaso, con una treintena de plazas cada uno [Bo-
letin de la DGT, 21 (1951), pp. 20-21]. A medida que crecié la demanda, la em-
presa también ofertd automdviles individuales de alquiler con mecanicos e intér-
pretes. En los afos 1960, la empresa tenfa una veintena de delegaciones en las
principales ciudades y puntos turisticos: Algeciras, Alicante, Barcelona, Bilbao, Co-
rufia, Madrid, Malaga, Torremolinos, Santa Cruz de Tenerife, Sevilla, etc. Véase
Carmelo PELLEJERO MARTINEZ: E/ Instituto Nacional de Industria en el sector turis-
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fnolas y extranjeras ofertando servicios completos (alojamientos, co-
midas, visitas, etc.). Los primeros itinerarios puestos en marcha fue-
ron tres por las zonas de maximo atractivo en aquellos momentos.
El «circuito nacional 1» salia de San Sebastian siendo posible en-
lazar con Iran, recorria 2.522 kilémetros y duraba quince dias visi-
tando Burgos, Madrid, Manzanares, Cérdoba, Sevilla, Jerez, Cadiz,
Algeciras, Granada, Puerto Lumbreras, Murcia, Elche, Alicante,
Valencia, Castellon, Benicarld, Tarragona y Barcelona. El «circuito
nacional 2» era exactamente el mismo en sentido inverso. El tercer
circuito fue el «regional de Andalucia», con 859 kilémetros recorri-
dos en seis dias; partia de Sevilla y pasaba por Jerez, Cadiz, Alge-
ciras, Malaga, Granada y Cérdoba regresando al punto de salida.

En definitiva, estos itinerarios en autobts transitaban por los
ambitos primordiales del turismo itinerante de aquellos afos: el eje
diagonal norte-sur (Irtin-Madrid-Sevilla), el borde litoral medite-
rraneo y la ruta circular por las principales capitales andaluzas. En
1952, tras el éxito de la iniciativa, la oferta se amplio a siete circui-
tos, afadiendo recorridos por el Cantibrico y Galicia que como
destinos turisticos ocupaban ya una posicién secundaria.

En cuanto a afluencia internacional, encontramos también un
dato revelador, ya que aquel afio de 1951 visité Espafia mds de un
millén de turistas extranjeros: 1.263.197 segun las cifras oficiales de
la propia Direccion General de Turismo®. La mayoria de los con-
tabilizados, es decir, mas de medio millon, llegaron por carretera
(45 por 100 del total)®. Los puertos maritimos ocuparon la segunda
posicion como via de acceso (32 por 100), favoreciendo en cierta
medida a los destinos litorales por su proximidad, aunque, como
acabamos de indicar, la clasificacion de estos Gltimos era ya muy dis-
tinta a la de comienzos de siglo, tras un proceso de traslacién de la
demanda hacia los entornos costeros mediterraneos y meridionales.
Finalmente, el ferrocarril que tanta importancia tuviera como medio
de transporte a inicios del turismo moderno habia descendido al ter-
cer puesto (19 por 100), mientras que los aeropuertos no represen-

tico: Autotransporte Turistico Espariol, S. A. (1949-1981), Madrid, Fundacién Em-
presa Publica, 1999.

% Boletin de la DGT, 24 (1951).

% El 5,7 por 100 tenia nacionalidad espafiola, lo que reduce la cifra real a
1.190.564 extranjeros. Por nacionalidades, el 86,6 por 100 fueron europeos, domi-
nando los franceses (45,1 por 100 del total).
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taban atin mas que un porcentaje reducido del total de llegadas de
extranjeros (4 por 100). Esta primacia de la carretera, consolidada a
mediados de siglo, se mantendria durante varias décadas posteriores
y seria un elemento clave para el desarrollo del turismo de masas y
la articulacion territorial de los destinos turisticos espafioles.

Conclusiones

Los primeros intentos de planificacion en materia de turismo a
escala espafiola se encuentran relacionados con la mejora de las in-
fraestructuras y el avance de los distintos medios de transporte, lo
que, ademas, supuso una evolucién en la moda de viajar y en los
modos de efectuar el desplazamiento.

La progresiva sistematizacion de la circulacion turistica que se
produjo en Espafa desde comienzos de siglo, caracterizada por lo
que iba a ser un marcado predominio de la carretera, contribuyé a
estructurar y jerarquizar espacialmente esta actividad con el trazado
de las primeras rutas e itinerarios actuales que, a su vez, establecie-
ron el acceso a los principales destinos y determinaron la creacion
de unas incipientes «geografias turisticas» en todo el pais, donde los
paisajes y la divulgacion de conocimientos sobre lugares y territorios
fueron parte destacada de iconografias y mensajes promocionales.

Asi, en el periodo estudiado, a la vez que las practicas turisticas
mantienen todavia en buena medida un caracter elitista, se asienta
el armazén espacial y organizativo para su posterior desarrollo como
fenémeno de masas. Como hemos podido comprobar, se trata de
una transformacién paulatina y no siempre bien acompasada, ges-
tada tanto por parte de intervenciones administrativas publicas
como por parte de iniciativas privadas interesadas, desde el punto
de vista de su rentabilidad econdmica, en el fomento del sector.

Esta evoluciéon conlleva, por un lado, un considerable proceso
de modernizacién y de cambio, y, por otro, ciertos rasgos de con-
tinuidad que denotan la persistencia a lo largo del tiempo de algu-
nos de los elementos que definen un espacio como turistico: vias de
acceso, recursos naturales, paisajisticos, culturales, vinculaciones te-
maticas, grupos sociales de promocién y demanda... Todo ello den-
tro del trascurso histérico de conformacion de una imagen espacial
socialmente representativa, con atributos de relevancia variable de
unas fases a otras.
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