
- 45 -Locvber, 2024, Vol 8: 45-64 ISSN: 2603-5847

Bailén en los caminos 
de Andalucía (1749-1967)

Rafael Domínguez Rodríguez

Recibido: 2-9-2024
Aceptado: 30-9-2024

Bailén en los caminos 
de Andalucía (1749-1967)

Bailén in the roads of Andalucía (1749-1967)

Rafael Domínguez Rodríguez
Universidad de Málaga 
email: rafael@uma.es

Resumen:

Desde mediado el siglo XVIII a las ya consolidadas actividades económicas de 
Bailén se une otra nueva, la que emana de las actividades camineras, entendiendo 
por tales las que surgen del desplazamiento de gentes y mercancías y exigen unas 
infraestructuras capaces de satisfacer sus necesidades y demandas, y su desarrollo 
influye poderosamente en la potenciación y crecimiento de las ya existentes. 
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Abstract:

Since about the middle of 18th century a new economical business join the already 
consolidated activities of Bailen, the one that comes from road activities, such as 
the ones derivated from the movement of people and goods requiring infrastructures 
able to satisfy needs and demands whose development hove a strong influence on the 
increasing and growing of the previously existent.
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1. Introducción
A lo largo de más de 200 años Bai-

lén pasa de ser escasamente un punto 
en algunos de los mapas nacionales a 
ser considerado lugar estratégico en sus 
comunicaciones; de ser uno más de los 
muchos lugares rurales a convertirse en 
la puerta de entrada de Andalucía desde 
Castilla. Fue un proceso continuado en 
el tiempo, pero improvisado y no pro-
gramado en su conjunto, fragmentado y 
con largas etapas de inactividad dentro 
de cada una de las cuales se fue amol-
dando a lo que de él se demandaba. A 
la par que nuevos caminos lo surcaban, 
su caserío se fue adaptando a los nuevos 
planes y una parte de su fisonomía actual 
procede de este proceso de adaptación y, 
a la vez que esto ocurría, surgían nuevas 
opciones laborales y de negocio que al 
tiempo que atraían nuevos activos, po-
tenciaban las que tradicionalmente había 
sabido desarrollar.

Para la ciudad de Bailén su análisis 
ha sido tratado con anterioridad desde 
distintos enfoques, casi todos ellos par-
ciales (Domínguez 1989, 1990, 1991 y 
1992, de Manuel 1991, Haro de 1996, 
Puche 2009 y 2010, Linares 2014, Villar 
2014 y 2017, Rossi 2017, Bailén Dia-
rio y otros). Sin embargo, la apertura y 
arreglo de caminos para el tránsito, los 
medios de transporte, la adaptación de 
los trazados urbanos al nuevo tráfico, la 
aparición y desarrollo de espacios para 
albergue y manutención de viajeros y 
mercancías, el contraste entre las cos-
tumbres y hábitos de los viajeros con 
las de la localidad y otras, que influyen 
de modo decisivo en él, sólo han sido 
parcialmente valorados y añaden com-
plejidad a su análisis el que cada uno de 
ellos haya sido tratado aisladamente en 
las fuentes disponibles para su estudio. 
Falta una valoración de conjunto de la 

actividad que aún no podemos llamar 
turística pero en la que sí intervienen to-
dos ellos en distinto grado. El hallazgo 
de nuevos datos permite retomar el tema 
de análisis en su conjunto y buscar una 
aproximación a su evolución.

2. Nuevos caminos

Hasta muy avanzado el siglo XVII 
tres rutas unían Andalucía con la Mese-
ta: la que partiendo de Sevilla se dirigía a 
Mérida, la que desde Madrid y a través de 
Toledo y Ciudad Real llegaba a Córdoba 
y la que a través del llamado Puerto del 
Rey atravesaba Despeñaperros y unía La 
Mancha con Baños de la Encina. De las 
tres sólo la central, antigua ruta romana, 
estaba enlosada y permitía el tránsito de 
carruajes, era la llamada por los árabes 
al balat (la enlosada), las otras dos eran 
caminos de herradura difíciles y lentos 
de transitar y con largas distancias entre 
lugares de avituallamiento. Por las tres 
debían circular además las mercancías y 
pasajeros que desde el centro peninsular 
iban o venían de América a través de los 
puertos de Cádiz, Sevilla y Málaga, no 
era de extrañar, por tanto, que una par-
te del tráfico con las colonias america-
nas se hiciera a través de otros puertos 
y rutas no andaluzas. Por el interior de 
Andalucía se seguía transitando por las 
viejas calzadas romanas y por caminos 
de herradura.

El siglo XVIII aporta como gran no-
vedad que la nueva dinastía real decidie-
ra acometer la solución de un problema 
endémico en España como era el de las 
comunicaciones. Bien sea por un inten-
to de controlar administrativamente el 
territorio, el de fomentar la riqueza na-
cional o por ambos, se decide la cons-
trucción de calzadas con un trazado ra-
dial que ignoraba una buena parte de los 
anteriores, evitaba pasar por el interior 
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de núcleos importantes de población y, 
y esto era lo novedoso y más importan-
te, con calzadas construidas y manteni-
das por la Real Hacienda y no por los 
municipios y diputaciones como había 
sido norma hasta ese momento. El Plan, 
iniciado en 1749, a comienzo de los 50 
ya podía contar algunos kilómetros de 
“carreteras” y entre los primeros proyec-
tos ya se incluyen las comunicaciones 
con las ciudades y puertos de Andalucía 
a través de Despeñaperros desplazando 
a la vieja ruta que llegaba directamente 
a Córdoba después de haber atravesado 
Adamuz, Venta del Puerto, La Conquis-
ta, Venta de Alcudia, Almodóvar del 
Campo, Caracuel, Ciudad Real, etc. Se 
termina alrededor de 1780 con una “ca-
rretera” proyectada con diez metros de 
anchura, más larga que la que transitaba 
por el Puerto del Rey pero que permitía 
reducir el tiempo de viaje en tres días. El 
proyecto, ejecutado por Carlos Lemaur, 
fue considerado por sus coetáneos como 
“magnífico y uno de los más difíciles y 
mejor trazado de Europa.” (Nota tomada 
de Carrillo de Albornoz, pg. 12.). Anto-
nio Ponz, sólo unos años más tarde, co-
menta: “el camino era magnífico cuanto 
puede serlo. Este tránsito, en otro tiempo 
hórrido, peligroso y lleno de precipicios 
hasta Bailén se ha transformado en un 
trecho divertido, ameno y suave,… con 
sus buenos y muchos puentes en todo el 
camino...”

Pero la nueva ruta carecía de algún 
tipo de servicios y resultaba muy insegu-
ra porque atravesaba un desierto demo-
gráfico (Mercurio Histórico y Político 
en julio de 1768 asegura que en las doce 
leguas que hay entre El Viso y Baylén 
sólo hay cuatro ventas “igual albergue 
del pasajero, que del ladrón”); para ase-
gurarla a partir de 1784 se inicia el no 
menos ambicioso proyecto de poblarla y 
en ella se establecen las llamadas “Nue-

vas Poblaciones de Sierra Morena” que 
a una jornada de camino entre una y otra 
consiguieron darle seguridad y servicios. 
Aldea Quemada, Arquillos, La Carolina, 
Navas de Tolosa, Carboneros, Montizón, 
Santa Elena, Guarromán y (pasado ya 
Bailén) Rumblar recibieron agricultores 
que pusieron en cultivo sus campos y 
aseguraban el tránsito. El éxito no sólo 
supuso la seguridad de la ruta sino tam-
bién el aumento de la riqueza agrícola y 
ganadera de la zona y el fomento de ac-
tividades artesanales.

Townsend también celebra la obra 
de Olavide, ejecutor del proyecto, aun-
que por motivos de seguridad: … “en las 
montañas desiertas de la Sierra, donde la 
rapiña y la violencia habían desde hace 
siglos establecido su domicilio.” (López 
Pérez, 1985: 39).

La mejora se acompañó con el rea-
condicionamiento de caminos entre 1779 
y 1786 (en este último año se terminó de 
arreglar el camino hasta Andújar, del que 
Antonio Ponz vuelve a escribir: “Todo 
el camino nuevo que hay desde Baylen 
á Anduxar, que es de cuatro leguas, ya 
está hecho; pero es menester irlo con-
solidando en algunas partes”). Con es-
tas mejoras el paso de Despeñaperros, 
el más oriental de los que surcaban la 
Sierra Morena y que hasta ese momento 
sólo utilizaban los viajeros que iban de 
la Meseta hacia Jaén y Granada, pasó a 
recibir el tráfico que también se dirigía 
hacia Córdoba, Sevilla y la Baja Andalu-
cía y con ello el tránsito de las mercan-
cías entre Madrid y los puertos del sur.

En 1778 el conde de Floridablanca 
une la Superintendencia de Correos con 
la Superintendencia General de Cami-
nos y Posadas y da gran capacidad de 
iniciativa al Servicio de Correos espa-
ñol. El retorno de Fernando VII en 1813 
constituyó un punto de inflexión en las 
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construcciones viarias por el cierre de la 
Escuela de Ingenieros y las nuevas mo-
dificaciones en la coordinación de las 
Superintendencias de Correos y la de 
Caminos. Hay que esperar a que en el 
seno de la Constitución de 1820 a 1823 
el Gobierno nombre una comisión para 
que redacte un “plan general de comuni-
caciones” con las medidas convenientes 
para su realización, en el que la carretera 
de Madrid a Cádiz estaba considerada 
ya como de primer orden. El plan debía 
ser aprobado por el Congreso y sería el 
Gobierno el encargado de ejecutarlo. 
Las medidas positivas avanzaron con la 
reapertura de la Escuela de Ingenieros 
en 1834 y la organización definitiva del 
Cuerpo de Ingenieros de Caminos dos 
años más tarde.

La nueva red de caminos fue mejo-
rando con el tiempo y en 1831 los tra-
mos Jaén-Bailén, Jaén-Granada, Gra-
nada-Málaga y Granada-Motril pasaron 
a formar parte de la “red de carreteras 
generales del Reino”, dependientes de la 
Dirección General de Caminos, quien a 
partir de ese momento también se haría 
cargo de su inspección y vigilancia; pero 
esto sólo fue el comienzo de unos planes 
que no darían resultados efectivos has-
ta muy avanzado el siglo XIX. En 1844 
aún se podía leer en el BOE: “Tanto en 
La Mancha como en Andalucía existen 
diferentes carreteras empezadas y mu-
chísimas que no pueden transitarse por 
carruajes, haciendo uso únicamente de 
ellas las arrierías que en número con-
siderable atraviesan las llanuras de La 
Mancha, demostrando con tan imper-
fecto y costoso medio de transporte el 
atraso de nuestra nación en el sistema 
de comunicaciones” (Gazeta de Madrid, 
23 octubre 1844), y en 1869 que “las ca-
rreteras de Andalucía están muy lejos de 
conservarse siempre en buen estado.” 

El Plan General de Carreteras de 
1860 consagra este trazado valorando 
como carreteras de primer orden las de 
Madrid a Cádiz por Ocaña y Córdoba y 
la de Bailén a Málaga por Jaén y Gra-
nada, aunque aleja de Bailén las que de 
la misma categoría se trazan a Almería y 
Albacete, que partiendo de La Aldea de 
las Correderas (junto a Santa Elena) de-
bía llegar a Úbeda y de ahí a las dos ca-
pitales, aunque incluía la carretera de se-
gundo orden de Bailén a Baeza. El Plan, 
refrendado en esos puntos en 1864, al 
igual que los posteriores, también con-
templaba que la Dirección General de 
Caminos asumía los costos del manteni-
miento de la red.  

Las posteriores reorganizaciones de 
los trazados viarios se acomodaron a ella 
y las rutas que desde Córdoba seguían 
el trazado del viejo arrecife romano por 
Mengíbar, remontaban el río Guadalimar 
y terminaban en las costas de Levante se 
desplazaron hacia el norte y partiendo 
del enclave de Bailén enlazaron con los 
territorios orientales a través de Linares 
y Baeza. 

En el territorio cercano citamos el 
primer proyecto del ramal de Bailén a 
Baeza que se firma en 1877, aunque cin-
co años más tarde aún quedaba por eje-
cutar el de Bailén a Linares, y el día dos 
de junio de 1845 se inaugura el puente 
colgante sobre el Guadalquivir en Men-
gíbar, que antes había que pasar en bar-
ca, “puente bonito, bonitísimo; con unas 
columnas de sustentación, primorosas, 
caladas, de Bonaplata, bien pintado y 
sacado los colores. Dios lo conserve.” 
(Revista de Teatros, 11 junio 1845), aun-
que se sigue hablando del trayecto entre 
Bailén y Mengíbar como intransitable en 
invierno. 
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El puente colgante de Mengíbar duró 
poco. Tras su hundimiento en 1890 se 
ordena su reparación, pero no es hasta 
1931 cuando se emite un Decreto apro-
bando la ejecución de la obra originada 
por la construcción de un nuevo puente 
en Mengíbar “en sustitución del actual 
puente colgante”.

3. Los medios de comunicación y 
transporte

Bailén se convierte así en punto obli-
gado de tránsito y trasbordo de pasaje-
ros y mercancías por caminos hacia toda 
Andalucía, lugar de concurrencia y pun-
to central de referencia de toda la zona 
norte de Jaén, y tuvo respuestas inme-
diatas, la más importante la del tránsito 
de casi todo el tráfico de mercancías y 
viajeros entre la Meseta y Andalucía.

El medio más utilizado seguía siendo 
por medio de caballerías, el largo tiempo 
y ancho esfuerzo para acondicionar las 
nuevas redes de comunicación al tráfico 
rodado lo justificaban. También se ha 
llegado a escribir que la carencia de rutas 
adecuadas para él había desembocado en 
una carencia de vehículos de ruedas en 
toda España que aún tardó unos años en 
satisfacerse.

Hacer el viaje en vehículo privado 
sólo era privativo de los pocos que dis-
ponían de él, pocas informaciones hay 
sobre ellos. Sí son muy abundantes los 
anuncios en la prensa de quienes buscan 
compañía para hacerlo en vehículo de al-
quiler compartiendo así tiempo y gastos 
de viaje. Era un modo sólo aconsejado 
para trayectos cortos por su elevado pre-
cio, aunque tampoco hay información 
que descubra su importancia o frecuen-
cia, sólo ejemplos como el de que en el 
trayecto de Córdoba a Bailén (unos cien 
kilómetros) regularmente se tardaban 18 

horas mientras que en coche oficial 14. 
También en viaje privado, el recorrido 
de Córdoba a Madrid, que a principios 
del siglo XIX se hacía por El Carpio, 
Bailén, Almuradiel, Valdepeñas, Manza-
nares y Ocaña, se hacía en poco más de 
una semana. 

Uno de los primeros que utilizaron los 
nuevos caminos a Andalucía en el tráfico 
rodado fue el Servicio de Correos. Aun-
que en 1720 se utilizaba el que iba por 
el Puerto del Rey, la ruta de postas de 
Madrid a Cádiz más utilizada trascurría 
por Illescas, Toledo, Ciudad Real, Almo-
dovar, Conquista y Ademuz a Córdoba y 
de ahí al reino de Jaén (Hamer-Flores, 
2019), pero esto sólo se mantuvo hasta 
1771, año en el que se planifica la nueva 
ruta a través de las nuevas poblaciones 
de Sierra Morena, aunque es en la modi-
ficación de 1775 cuando por primera vez 
se planifica una posta en Bailén junto a 
las de Santa Cruz, Visillo (Almuradiel), 
Venta de Cárdenas, La Carolina, Guarro-
mán, Casa del Rey y Andújar. 

El Servicio Oficial de Correos en los 
primeros años hacía el servicio Madrid-
Sevilla cada dos días, entraba en Madrid 
los lunes, miércoles y viernes a las 6 de 
la mañana y salía a la 1 de la noche. Muy 
poco después ya se anuncia que se esta-
blece un correo diario en la carretera ge-
neral de Andalucía y cuando se decidió 
acortar más el tiempo de desplazamiento 
se consiguió suprimiendo alguna de las 
paradas intermedias y manteniendo sólo 
las de Manzanares, Bailén, Córdoba y 
Écija.

La Dirección de Gobierno del Minis-
terio de la Gobernación siempre prestó 
gran atención a la calidad de sus servi-
cios y estableció un sistema de sancio-
nes, con privaciones de empleo y suel-
do, a los conductores que no llegaban 
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anuncios en la prensa). En el camino a 
Sevilla había 37 puntos de parada, a Cá-
diz 7 más. 

También hubo intentos de empresa-
rios de la localidad que fundaron empre-
sas de transporte de viajeros y entraron 
en un negocio que parecía lucrativo; tal 
fue el caso de Juan Roque Ortiz Ruiz, el 
banquero del pueblo, que asociado con 
mesoneros de Campillo de Arenas, La 
Carolina, Andújar y Herencia, en 1864 
promovió la constitución de “La Victo-
ria Granadina” para el transporte de via-
jeros entre Madrid y Granada.

El tráfico de mercancías seguía es-
quemas algo diferentes, empresas como 
“Transportes Terrestres y Marítimos con 
Granada, Málaga, Sevilla y Cádiz” se 
especializaron en esta modalidad. La de 
“Monrey” también ofertaba los mismos 
servicios pero sin regularidad en el tiem-
po, su frecuencia dependía de la canti-
dad de mercancía a llevar. 

En general los transportistas de mer-
cancías unían sus carros a la salida de 
Madrid en convoyes que a veces suma-
ban más de cien y en grupos caminaban 
juntos hasta Bailén, donde se dispersa-
ban. Las salidas de Madrid eran los días 
13 y penúltimo de cada mes y para el 
retorno se reunían en Bailén los días 7 
y 21 y salían para Madrid al día siguien-
te. Contemplar esta aglomeración de ca-
rros, galeras y coches en Bailén llevó a 
Lorenzo Gómez Pardo en 1839 a compa-
rarlo con un Campo de Agramante.

La llegada del ferrocarril, en cons-
trucción en la comarca entre 1865 y 
1893, hizo disminuir el tráfico de viaje-
ros y mercancías por Bailén pero le dio 
la categoría de “centro intermodal de 
comunicaciones”. De aquí partían servi-
cios que lo unían regularmente con las 

a destino a la hora fijada (debían hacer 
un recorrido de 30 leguas cada 24 horas) 
para los que consentían deterioros o ex-
travíos en las valijas postales, para los 
jefes de las estaciones de postas que no 
tuvieran dispuestos los enganches nece-
sarios para continuar la marcha y otros 
más. (El Faro, 1 de marzo de 1848).

Aparte del servicio oficial de postas, 
varias compañías privadas ofrecían el 
transporte de viajeros y mercancías des-
de Madrid a las capitales andaluzas: la 
Compañía de Diligencias Generales (en 
otros anuncios Transportes Generales 
de España), Diligencias Peninsulares, 
Galeras de Ferrer, Galeras de Arpa, Dili-
gencias del Norte y Mediodía de España, 
La Nueva Peninsular, Empresa Navarra 
de Mensajerías, Postas Sevillanas y al-
gunas otras calificadas como “diligen-
cias particulares” (a veces en vehículos 
que podían llevar hasta 20 personas con 
sus equipajes), y entre ellas se estableció 
una gran competencia que no se tradujo 
en el abaratamiento de los precios de los 
trayectos y sí en las horas de salida de 
Madrid, en el peso del equipaje facturado 
por el viajero y, sobre todo, en el tiempo 
de duración del viaje, aunque para ello 
recurrieran a no detenerse en alguno de 
los lugares de parada. Así, cuando en 
1850, Postas Generales anuncia su viaje 
a Granada en 50 horas, descansando 6 
en Bailén, pocos días después la empre-
sa navarra lo anuncia en 46 horas. Otras 
expresaban claramente “sin parada en 
Bailén.”

Todas ellas anunciaban su salida des-
de alguna posada de Madrid en viajes 
que salían dos o tres días por semana 
alternando las rutas a Sevilla y Grana-
da; a Bailén llegaban en 5 días, a Sevi-
lla en 10, a Cádiz en 12, a Granada en 
7, a Málaga y Almería en 10 (según sus 
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estaciones de Vilches, Mengíbar y Bai-
lén y permitían la continuación del viaje 
de personas y mercancías.

4. Viajeros y alojamientos

Para viajar era necesario un pasapor-
te, documento acreditativo de la perso-
nalidad del viajero, que de modo fácil y 
relativamente rápido se expedía en los 
ayuntamientos. No era el caso de los 
extranjeros que junto a sus pasaportes 
eran retenidos en los puertos de entrada 
donde se veían sometidos a unos con-
troles extremos. Gentes de todo tipo y 
condición pasaron por Bailén y muchos 
de ellos redactaron después sus impre-
siones de viaje, pero siempre, y no con-
viene olvidarlo, influenciadas por sus 
costumbres y mucho más por las propias 
incomodidades del viaje, y la documen-
tación escrita que nos ha llegado es muy 
amplia y variada. 

Tres eran los riesgos principales que 
corría el viajero y se derivaban de las in-
clemencias del tiempo, las averías de los 
medios de comunicación y los asaltos de 
los bandoleros.

Del primero son frecuentes y reite-
radas las quejas sobre el calor del vera-
no, que en ocasiones obligaban a hacer 
el camino durante la noche. De Bailén 
escriben que en verano, en las horas cen-
trales del día el pueblo estaba desierto. 
Durante el invierno los comentarios se 
dirigen a las interrupciones que provo-
caban los caminos embarrados por las 
lluvias. El camino de Bailén a Mengíbar 
acapara muchos de ellos.

Los segundos se derivaban del mal 
estado de los caminos, de las frecuentes 
averías de las diligencias, la falta de me-
dios para repararlas y el retraso en llegar 
a destino. Un viajero a Sevilla que es-

cribe a El Constitucional (12 diciembre 
1851) afirma: llegamos a Sevilla un día 
después sin que haya llovido, ni haya 
volcado, ni haya ladrones.

Los terceros son los que atraen más 
la atención de los viajeros y relatan en 
sus crónicas. Bandas de salteadores 
acechaban a ambos lados del camino y 
terminaban saqueando a viajeros, equi-
pajes y mercancías, incluidas las sacas 
de correos que terminaban incendiadas. 
Atacaban en grupos de cuatro, aunque 
a veces se da la cifra de 18 hombres a 
caballo. Se llega a escribir que todo el 
camino estaba infestado de ladrones 
aunque los puntos de mayor riesgo eran 
el tramo de Ocaña a La Guardia, el de 
Manzanares a Valdepeñas y a la entra-
da de Despeñaperros en las cercanías de 
Santa Cruz de Mudela, aunque todo el 
camino de Despeñaperros también era 
lugar idóneo para el asalto. Para defen-
derse de ellos se viajaba en grupos o se 
contrataban escopeteros que iban junto 
al cochero. Su persistencia en el tiempo 
y ante el daño que ocasionaban al tráfi-
co (y al correo), las autoridades tuvieron 
que intervenir. En 1834 el alcalde mayor 
de Bailén responde a las quejas de un 
conductor de carros con la frase “el que 
quiera escolta que la pague” y los alcal-
des de otros pueblos afectados justifican 
los asaltos por el hambre de la gente. (La 
Revista Española, 9 diciembre 1834). 

El problema, que tuvo amplio eco en 
las novelas románticas de la época, esta-
ba muy presente en la mente de muchos 
de los viajeros extranjeros. Para algunos 
de ellos fue una desilusión el no ser asal-
tados por ningún bandolero en su viaje 
a Andalucía, otros llegaron a confundir 
con bandoleros a una pareja de la Guar-
dia Civil apostada en el camino.
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por José María Merino “El Temprani-
llo” son los asaltantes más menciona-
dos, y junto a ellos Mariano Peco, caudi-
llo carlista y después cantonalista.

Las primeras propuestas para so-
lucionar el problema son las de poner 
cuatro soldados en las postas de algunas 
rutas pero, se añade, que sean de caballe-
ría. El camino de Despeñaperros pronto 
se vio aliviado por el establecimiento de 
un destacamento militar en La Carolina 
que protegía el camino hasta Bailén. En 
el camino de  Andújar tres soldados de-
bían asegurarla hasta la Venta del Rey, 
otros tres hasta Andújar y otros tres has-
ta El Carpio (La Revista Española, 9 di-
ciembre 1834). Los asaltos, a veces, no 
sólo ocurrían en los caminos, también 
las poblaciones se veían invadidas. En 
1836 Orejita vuelve a asaltar Guarromán 
con graves consecuencias y el hecho se 
justifica por la retirada de las fuerzas mi-
litares de La Carolina (El Español, 19 
junio 1836). Al mes siguiente era ataca-
da la posta de la Venta del Rey. Aún en 
1854 se seguían publicando asaltos a las 
diligencias en las cercanías de Bailén.

… y en Bailén, parada y fonda …
Pocos viajeros tenían como origen o 

destino Bailén, sólo era un lugar de paso, 
para la mayoría un punto del itinerario 
en el que descansar, alimentarse o espe-
rar el enlace que le llevara a su destino 
y, a veces, cuando tardaba en llegar y 
debían pasar largo tiempo en el pueblo, 
paseaban por él y de sus visiones surgie-
ron alguno de los relatos que nos han lle-
gado, y aunque a lo largo del siglo XIX 
se fueron abriendo hoteles y hospederías 
que comenzaban a ofrecer un servicio 
esmerado, éstos sólo estaban en las  ca-
pitales donde el viajero desarrollaba sus 
actividades comerciales o turísticas.

Sus orígenes parecen estar en el si-
glo XIV, época en la que Jaén era tierra 
fronteriza, y sus causas algo diferentes. 
El catalán Bernard Desclot, en torno a 
1300, escribía de ellos:

“… aquellas otras gentes son cas-
tellanos o salagones del interior de 
la profunda España, la mayor parte 
hidalgos, que por no tener bastante 
hacienda para vivir como tales, por 
haber gastado o jugado lo que tenían, 
o por algún delito, ausentados de sus 
tierras con sus armas, por no saber 
otro oficio o modo de vivir, idos a los 
Puertos de Muradal y fortificados en 
aquellos fragosos montes en frontera 
de los moros, salen a cautivar y ro-
bar cuantos moros y cristianos pasan 
por el camino que va de Castilla a 
Córdoba y Sevilla, sustentándose de 
las presas en la esperanza, y quedan-
do con este ejercicio prácticos en la 
guerra, fuertes y sufridos trabajos, 
valientes y tan atrevidos, que el rey 
de Castilla no ha podido, aunque lo 
ha procurado, someterlos …”. (Ro-
dríguez Molina, 1985). 
A partir de 1860 no solo eran los ne-

cesitados los que asaltaban a los viajeros 
y a los transportistas de mercancías. El 
bandolerismo romántico duró hasta esa 
década (López Pérez 1895), después, 
además, fueron bandas carlistas y canto-
nalistas, en uno u otro momento enfren-
tados militarmente con los gobiernos de 
la época, quienes también encontraron 
en Despeñaperros un lugar excelente 
para financiar sus causas con la rapiña y 
para bloquear las comunicaciones. Unos 
y otros también fueron objeto de perse-
cución por las fuerzas militares.  

Orejita, Palillos y Matalahuva (sic) 
y la banda de Los Merinos, capitaneada 
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Arrieros y carreteros se alojaban en 
los mesones o pernoctaban al sereno 
junto a sus animales o mercancías para 
evitar robos, y donde podían.

Los mesones, de los que la literatu-
ra romántica en muy pocas ocasiones 
habla bien, eran el lugar casi obligado 
para alojamiento y frecuentemente eran 
calificados como edificios destartalados, 
sin chimeneas y sin cristales en las ven-
tanas, ruidosos e incómodos, en los que 
la limpieza brillaba por su ausencia y era 
difícil conseguir una cama, además de 
caros (se llega a escribir que los autén-
ticos bandoleros de Sierra Morena eran 
los mesoneros). El lamentable estado 
higiénico de alguno de ellos, la calidad 
de la comida y los precios abusivos obli-
garon a Carlos IV a dictar la Real Cédula 
de 1796 que tuvo escasos resultados po-
sitivos. De estas valoraciones escapaba 
el alojamiento que algunos vecinos al-
quilaban a los viajeros que, generalmen-
te, era más positiva. Una de las visiones 
más negativas la dan las inglesas Lady 
Holland y George Eliot cuando un 7 de 
junio pernoctan en un mesón de Bailén, 
narran de él que estaba lleno de soldados 
y presidiarios o galeotes, en tránsito a 
Málaga y número de 600.

En Bailén estaban localizados en 
toda la población, pero preferentemen-
te en los dos lugares donde paraban las 
diligencias que eran los lugares más 
demandados por los viajeros. En 1839 
ya hay referencias a la posada de Pedro 
Soria Comino en C/ San José, Madoz 
señala la existencia de dos posadas pú-
blicas en 1846, en 1848 Francisco de 
Paula sólo habla de “varias posadas”, 
para la década de 1850 a 1860 Magda-
lena de Miguel contabiliza diez grandes 
paradores en Bailén, en 1899 hay men-
ción de la Posada El Sol y en las anua-

Su alojamiento en Bailén dependía 
de su condición social: para los reyes, 
príncipes, embajadores y altos represen-
tantes de la política y administración pú-
blicas el lugar era el palacio ducal. En él, 
con o sin comunicación previa al duque 
o duquesa, pernoctaban y se alimentaban 
el tiempo que consideraban oportuno, 
con frecuentes abusos que el administra-
dor del ducado ponía en comunicación 
de su señor, justificando así los altos gas-
tos generados en la visita por la alimen-
tación o los desperfectos ocasionados 
en el edificio o mobiliario. También el 
palacio fue escenario de tertulias y audi-
ciones musicales cuando en él se reunían 
viajeros de alto nivel instructivo y eran 
invitados por el administrador.

Militares de menor graduación, téc-
nicos industriales y todo un grupo de asi-
milados, con frecuencia, eran invitados 
en las casas particulares de los hacenda-
dos bailenenses y en ellas permanecían 
alojados y mantenidos el tiempo necesa-
rio. Dentro del terreno de la anécdota, al-
guna de estas visitas, que se repetía con 
frecuencia, terminó en enlace matrimo-
nial. Una de las viviendas más frecuen-
tadas, quizás por obligada cortesía, fue 
la del alcalde.

Los soldados en tránsito, a los que 
el ayuntamiento estaba obligado a alo-
jar y alimentar, se distribuían en casas 
particulares, escuelas y otros edificios 
públicos o levantaban sus campamentos 
a la entrada o salida del  pueblo aunque 
en ellos no pernoctaban los oficiales que 
siempre eran acogidos por los hacenda-
dos.

Mendigos y cuerdas de presos que-
daban recluidos en El Castillo, edificio 
amurallado y en ruinas donde debían 
entendérselas con pequeños animales de 
todas las especies.
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rios comerciales en el cambio de siglo se 
anunciaban la fonda de Agustín Moya, 
las posadas y mesones de la Viuda de 
Calzada, de Vicente (después Benito) 
Cossío, de los Herederos de Choza, la 
de Francisco (después Manuel) Gálvez, 
la de Francisco González, la de Silves-
tre González, la de José Montalvo, la de 
Pedro García, la de Pedro Soria y la de 
Zocueca Camino. Desde 1903 la posada 
“del Carmen” (Herederos de Choza), 
la “del Sol” (Benito Cossio), la de ”La 
Virgen” (Silvestre González), la de “San 
José”(Fig. 1) (Manuel Gálvez) y “Santa 
Gertrudis” (Hermenegildo González) y 
como casas de huéspedes las de Concep-
ción Fernández, Agustín Moya y Elvira 
Lendínez. Y en 1932 se publicitan las de 
Rafael López Orta y Francisco Márquez 
Pérez y el parador de Nicolás Rodríguez 
Chicano. 

un edificio, reinando en ella la senci-
llez más completa. Una sala cuadri-
longa es la que servía de receptáculo 
a todos los viajeros que iban a repo-
ner necesariamente sus fuerzas. Unos 
cuadros litografiados representaban 
la historia de Gonzalo de Córdoba, 
según la cantó el caballero Florián, y 
la mesa, siempre preparada, se hacía 
notar por los grandes ramos de flores 
que la adornaban y las alcarrazas de 
Andújar blancas y frescas que se ha-
llaban en sus extremidades. (El Pe-
riódico para Todos, 15 febrero 1875). 
La comida, según todos los comen-

tarios, dejaba mucho que desear, aunque 
no más que la de otros mesones manche-
gos y andaluces: sopas de ajo, huevos 
pasados por agua, arroz, garbanzos, per-
dices escabechadas, pollo dorado (“más 
flaco que un tísico en último grado”) y 
recalentado en numerosas ocasiones a la 
vista de todos, y chocolate para desayu-
nar; pero el más denostado era “la olla”, 
definido por los viajeros extranjeros 
como “plato nacional”: guiso compuesto 
de judías pintas o garbanzos, pedazos de 
salchichas, pan y verduras, condimenta-
dos con ajo, cebolla o chilis y sazonados 
con azafrán, vinagre y aceite. 

Algunos de los viajeros hacen hinca-
pié en que, a diferencia de otras posadas, 
en Bailén había que esperar y en que el 
servicio era poco esmerado. Dejamos de 
considerar algunas comentarios sobre la 
falta de mantequilla o el aceite de oliva 
porque sólo son achacables a las costum-
bres del lugar de origen del viajero en el 
que, posiblemente, se utilizaban grasas 
de origen animal.

5. Los cambios

Con el nacimiento y desarrollo de 
esta nueva actividad Bailén experimentó 
cambios, algunos de ellos importantes, 

El parador de Peñalver, en el portaz-
go (Portajo), no mencionado en las re-
laciones anteriores, era uno de los más 
visitados por los viajeros y del que hay 
más referencias concretas y aunque no 
está claro que la que adjuntamos se re-
fiera a él:

El parador de Bailén, como todos los 
anteriores, ocupaba la planta baja de 

Fig. 1.  Anuncio publicitario del Parador de San 
José. (Fuente: Programa Oficial de Fiestas de 
Bailén 1929)
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que modificaron su trazado viario y en 
su estructura económica, social y demo-
gráfica. Su estratégica situación y su ca-
pacidad de alojamiento le llevó a contar 
con casa de postas con 10 caballos, jefe 
de postas, 2 postillones y hospital de po-
bres transeúntes.  

Es indudable que las primeras conse-
cuencias, y posiblemente las más impor-
tantes, fueron las de la potenciación del 
comercio que generaban las actividades 
económicas ya desarrolladas en la locali-
dad. No cabe duda de que los nuevos ca-
minos facilitaron el comercio del aceite, 
de los útiles alfareros, de los plomos, de 
las sedas, y la entrada de los cereales, el 
vino y cuantos artículos consumía Bai-
lén, cambios que están por ser valora-
dos y a los que podemos aportar escasos 
datos. Posiblemente el más destacado 
sea el de la duplicación de la superficie 
plantada de olivar que entre 1826 y 1879 
pasa de 4.000 a 8.000 hectáreas y la pro-
liferación de molinos y fábricas de aceite 
que lo molturaban. Junto a ella la apertu-
ra económica y social de sus habitantes 
a las áreas de alrededor y, en tercer lugar, 
el que Bailén se convirtió en punto de 
referencia de comerciantes porque en él 
se concentraban las mercancías proce-
dentes de muchos puntos de Andalucía 
y llegó a ser plaza que marcaba precios 
de referencia en el comercio de muchas 
de ellas.

A nivel urbano, desde los primeros 
años con la afluencia masiva de carrua-
jes, animales de carga y viajeros a Bai-
lén, el trazado callejero empezó a de-
clararse poco adecuado; a Bailén se le 
define como un lugarón larguísimo por 
cuyo centro pasa el Camino Real de la 
carretera de Andalucía; por su parte, los 
maestros de postas de la carrera de An-
dalucía afirman en 1845 que el tránsito 

por los pueblos es de lo más malo, espe-
cialmente en las travesías de Tembleque, 
Santa Cruz de Mudela, Bailén y Andú-
jar. La ubicación del parador de La Vir-
gen, el más antiguo de los referenciados, 
en el centro de la población, y el tránsito 
obligado por las estrechas calles que en 
él confluyen, lo explican suficientemen-
te. Desde muy pronto parte del tráfico se 
canalizó por la calle de Baeza en cuyo 
extremo oriental se bifurcaba hacia Ma-
drid, por la calle de San José, y a Linares 
y Baeza, por la calle de Linares, libran-
do a la angosta calle Real del engorroso 
cruce de dos vehículos que circularan en 
direcciones contrarias.

Hay que esperar a muy avanzado el 
siglo XIX para que se ejecute el primer 
plan conocido de reacondicionamiento 
del tráfico interior de Bailén. En 1877 
se aprueba el Plan General de Carre-
teras del Estado que califica como de 
“primer orden” las que atraviesan Bailén 
y en 1879 se ordena la subasta del ma-
terial necesario para ejecutar las obras 
de la “variante de Bailén”. El nuevo 
tramo (Fig. 2), que solo afectaba al nú-
cleo urbano, debía contornear el pueblo 
desde el extremo occidental de la calle 
del Santo hasta la unión de las actuales 
calles de Madrid y de Valdepeñas, junto 
al parador de Peñalver. En su lado sur 
escasamente había alguna construcción 
en el cruce con la carretera de Jaén, y un 
alfar, dos molinos y unas casillas en el 
resto (Matías de Haro, 1996, 294). Este 
nuevo trazado también liberaba a la calle 
Baeza de parte del trajín viajero. La in-
mediata consecuencia urbanística fue la 
aparición de la calle Sevilla que ya se in-
cluye en el apéndice censal de Bailén de 
1880 con la inscripción de 23 cabezas de 
familia, 12 de ellos inmigrados, pero no 
más de 20 domicilios. Esta realización 
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no sólo supuso el desplazamiento de 
todo o una parte del tráfico, sino también 
de su centro de gravedad desde la plaza 
de Los Naranjos a Cuatro Caminos don-
de pasó a ubicarse en el nuevo cruce con 
la carretera de Jaén; no así en el Portajo 
que siguió siendo punto de referencia en 
entradas y salidas.

Si por Bailén pasaba todo el tráfico 
postal de Madrid a Andalucía, por Real 
Decreto de 12 septiembre 1845, su ad-
ministración de correos es declarada 
“Administración de Correos Interven-
tora” junto a las de Madrid, Zaragoza, 
Burgos, Benavente, Trujillo, Écija y Ta-
rancón y en su jurisdicción se incluían 
a los territorios de Granada, Málaga y 
Manzanares; además, como adminis-
tración subalterna distribuía los envíos 
de Jaén, Baeza, Baena, Úbeda, Lucena, 
Andújar, Cabra, Montilla, Villa del Río, 
Torredonjimeno, Estepa, Aguilar, Puen-

te Genil, Porcuna, Benamejí y Martos 
(Madoz, 1846). Pero esto sólo fue hasta 
que en septiembre de 1865 la adminis-
tración principal de correos de Bailén se 
trasladó a Mengíbar por la terminación 
de la nueva línea del ferrocarril.

La actividad comercial de la locali-
dad se multiplicó. Madoz ya menciona 
la existencia  de 15 tiendas regularmente 
surtidas de géneros del país y de fuera y 
en 13 de ellas se venden también comes-
tibles y en el anuario comercial de 1911 
más de 100. Desde 1894 son de destacar, 
además, los servicios que se ofrecían 
como complemento de los viajes bajo 
epígrafes como alquiler de carruajes, co-
ches de plaza, diligencias o transportes 
que tenían como responsables a Manuel 
Huertas, José Castro, Amador Peñalver 
y Fabián Barquero, Ramón Guerrero, 
Antonio Serrano, Francisco González y 
Eustaquio Martín.

Fig. 2.  Mapa de Bailén. (Fuente: Haro Comino 1996: 294)
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6. El siglo XX

Con el cambio de siglo cuatro facto-
res nuevos irrumpen con fuerza en la es-
cena nacional que tienen repercusiones 
inmediatas en Bailén: el tráfico motori-
zado, el turismo, los planes de construc-
ción de carreteras y la publicidad.

Desde finales de siglo entidades pú-
blicas y privadas, y entre ellas  la Cámara 
Sindical de Ciclismo y Automovilismo y 
el Real Club Automovilístico de España 
(RACE), y más de 50 publicaciones pe-
riódicas se venían interesando por temas 
de viajes, deportivos, viarios, automovi-
lísticos o del motor y algunos de ellos se 
convirtieron en auténticos grupos de pre-
sión que demandaron de los gobiernos 
actuaciones en materia viaria. En 1912 
el RACE aporta al V Congreso Interna-
cional de Turismo un estudio con el que 
intenta poner de manifiesto el mal esta-
do de las carreteras españolas para los 
visitantes que lleguen del exterior y las 
ventajas económicas que la creciente ac-
tividad reportaría a la nación. De modo 
experimental traza una serie de circuitos 
(con criterios exclusivamente turísticos) 
de los que el que numera como terce-
ro, iría desde Irún a Andalucía pasando 
por Madrid (y Bailén) y regresaría por 
Valencia y Barcelona. Para el RACE 
el costo total de la acción en todos los 
circuitos turísticos superaría los seis mi-
llones de pesetas (2,1 millones en el tra-
mo Madrid-Sevilla). A su vez, los 3.000 
movimientos anuales de turistas por los 
puestos fronterizos reportarían no me-
nos de 13,5 millones de pesetas al año 
al erario español (España. Automóvil y 
Aeronáutica, núm. 22, 30 noviembre de 
1912). Sin querer entrar en la rigurosi-
dad y exactitud del estudio económico 
del RACE, sí interesa subrayar el interés 
que ya en esas fechas suscita la nueva 
actividad económica.

El Decreto Ley de 9 de febrero de 
1926 (BOE del día 10), firmado por Ra-
fael Benjumea, ministro de Fomento del 
gobierno de Primo de Rivera, establece 
el desarrollo del Circuito Nacional de 
Firmes Especiales; con el plan se preten-
día fomentar el turismo nacional, mos-
trar a los visitantes la riqueza artística y 
monumental y las bellezas naturales del 
país, enlazar las poblaciones de mayor 
importancia y los circuitos de gran va-
lor histórico y artístico, una mayor segu-
ridad en la circulación de vehículos, la 
supresión de pasos a nivel y mejora de 
las travesías, curvas y rasantes. Los re-
cursos para conseguirlo serían aportados 
por el Estado (10 millones de pesetas al 
año), las diputaciones y los ayuntamien-
tos afectados. Dentro de la sección sur se 
dibuja el itinerario primero que trascu-
rría por Madrid, Bailén, Jaén, Granada, 
Motril, Málaga, Algeciras, Cádiz, Sevi-
lla, Córdoba, Bailén, y se convertiría en 
el primer circuito de actuación en aten-
ción a la exposición Hispano-Americana 
de Sevilla (1929-1930) y la ejecución 
del primer tramo debía estar terminada 
en 5 años.

El plan de Benjumea se completa dos 
años más tarde con la creación de la Cá-
mara Oficial Hostelera de España (R.D. 
2 noviembre de 1928, BOE del día 8) a 
la que se le encomendaban la redacción 
de proyectos para el desarrollo del tu-
rismo en España. La Cámara podía ex-
plotar directamente establecimientos ho-
teleros, crear escuelas profesionales de 
la industria hostelera, podía administrar 
fundaciones o instalaciones relaciona-
dos con la actividad del hospedaje, per-
seguir su ejercicio clandestino, adquirir 
o construir edificios para la realización 
de sus fines sociales, inspeccionar todos 
los centros hoteleros y otras, y deposita 
sus competencias en delegaciones te-
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rritoriales. La 7ª, radicada en Granada, 
agrupaba los territorios de Granada, Al-
mería, Jaén, Málaga y norte de África.

El Plan no nacía de la casualidad sino 
de la necesidad: desde finales del siglo 
XIX los vehículos motorizados ya cir-
culaban por los caminos españoles so-
bre firmes absolutamente inadecuados 
para sus desplazamientos, y si en 1905 
la recién creada Dirección General de 
Tráfico ya había matriculado 268 vehí-
culos motorizados, en el quinquenio de 
1926 a 1930 matriculó 151.455, con lo 
que podemos calcular que en ese año 
más de 250.000 vehículos motorizados 
circulaban por los polvorientos caminos 
españoles y su número seguía en ascenso 
de manera vertiginosa (Tab. 1).

Pero más significativo que este dato 
es el del número de vehículos de trans-
porte de mercancías matriculados que 
entre 1952 y 1964 se había multiplicado 
por 17,5.

El Plan tuvo escaso eco y más cortas 
realizaciones aunque la prensa se en-
cargó de publicitarlo mucho antes de su 
aprobación y “Alrededor del Mundo” en 
1927 (6 de agosto) se hacía eco de él con 
todos sus detalles.

Si una de las primeras realizaciones 
del Plan de Carreteras de 1928 fue la 
construcción del nuevo puente de Men-
gíbar en 1931, las de la Cámara Oficial 
Hostelera de España fue la del Albergue 
del Patronato Nacional de Turismo de 
Bailén (Fig. 3) inaugurado en 1932 y 
del que al año siguiente algunas publi-
caciones especializadas ya ofrecían sus 
servicios. En 1935 Madrid Turístico y 
Monumental  (núm. 2, marzo) escribía 
acerca de los nuevos albergues de carre-
tera como instrumentos “para fomento 
del turismo y conocimiento de la España 
rural”:

Construcciones adecuadas, empla-
zadas en lugares estratégicos de las 

Tab. 1. Número de vehículos matriculados en España en los quinquenios que se indican. (Fuente: Gar-
cía Rueda, M.I. Elaboración propia.)

Periodo Número total de vehículos matriculados Media anual
1901-1905 268 54
1906-1910 3.685 737
1911-1915 7.794 1.559
1916-1920 20.029 4.006
1921-1925 81.023 16.205
1926-1930 151.455 30.291
1931-1935 91.600 18.320

1936-1939 (4 años) 24.110 6.027
1940-1944 37.083 7.417
1945-1949 42.419 8.484
1950-1954 97.930 19.586
1955-1959 687.518 137.504
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carreteras españolas y donde el au-
tomovilista puede encontrar a cual-
quier hora del día o de la noche todos 
los elementos de confort que pueda 
requerir la persona más exigente. 
Instalación moderna y lujosa, habi-
taciones confortables con baño, du-
cha, agua corriente, garaje, excelen-
te servicio de restaurante, teléfono, 
combustible y excelente servicio en 
caso de avería. Todos ellos son en su 
construcción y detalles exactamente 
iguales, rigiendo en todos idénticas 
tarifas. Capacidad de 8 habitaciones, 
12 camas. Precios: habitación indi-
vidual 12,5 pts., doble 20, desayuno 
2,5, comida o cena 8, habitación de 
servidumbre 5, desayuno 1,5, comida 
o cena 5,5, garaje 5 pts. 
En 1935 ya se habían inaugurado los 

albergues de Almazán, Aranda de Duero, 
Bailen, Benicarló, Manzanares y Quin-

tanar de la Orden y cinco paradores, y 
proyectados los de Puebla de Sanabria, 
Antequera, Trieste, Motril y Lorca, y 
así hasta 42 más. Otras publicaciones de 
temas viajeros incluían como objetivos 
básicos del plan unir el territorio con las 
terminales nacionales de ferrocarril.

Los acontecimientos políticos que 
se sucedieron en España en los años si-
guientes detuvieron las realizaciones y 
hay que esperar a 1950 (Ley de 18 de 
diciembre de 1950) para que se apruebe 
el Plan de Modernización de la Red de 
Carreteras Españolas. El nuevo plan re-
cuerda en su redacción al de Benjumea, 
aunque aparece mucho más difuminado. 
Expresiones como “mejora de la red” o 
“vemos acrecentar el tráfico de motor” 
y definición de las actuaciones en “su-
perficies de rodadura”, “capacidad de la 
carretera”, “supresión de obstáculos”, 
“señalización” u “obras auxiliares”, de-

Fig. 3. El albergue de Bailén. (Fuente: https://paradoreando.com)
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notan su ambigüedad. Su ejecución se 
encargó a la Jefatura de Obras Públicas 
que estableció como primera etapa de ac-
tuación el tramo de Madrid a Cádiz por 
Córdoba y Sevilla. En su periodo de vi-
gencia, se construyó la segunda variante 
de Bailén: por Orden de 30 de noviem-
bre de 1954 (BOE 6 diciembre) se “de-
clara de urgencia la obra de la travesía 
exterior de Bailén (km 293 a 297)”, de 
acuerdo con lo establecido en el Decreto 
de 24 de octubre de 1952. El albergue, 
ya dentro de la recién creada DGT (Di-
rección General de Turismo), se amplía 
a comienzos de la década de los años 50, 
aunque el decreto que lo aprobaba era de 
1943, y en 1949 ya aparece publicitado 
en las rutas por Andalucía por la compa-
ñía Wagons-Lits//Cook. Con esta nueva 
realización se descarga el creciente tráfi-
co de mercancías y turismos por la calle 
de Sevilla y El Moredal y comienza el 
declive de los establecimientos hoteleros 
en ellas establecidos.  

Las respuestas a estas realizaciones, 
aún vagas y escasas, fueron muy altas e 
inmediatas en Bailén: al nuevo trazado 
viario por el Moredal y la apertura del 
“Albergue de Bailén” se sucedieron el 
cierre del hotel Victoria (Fig. 4) (en ca-
lle Hernán Cortés, esquina a Isaac Peral) 
y el Bar Madrid (en la antigua carretera 
de Madrid), la apertura de El Majuelo en 
el que había sido Parador de La Virgen, 
y en 1961 la construcción de un grupo 
escolar en el solar que ocupó el Mesón 
de Peñalver. Paralelo a este proceso, 
nuevos establecimientos hosteleros se 
fueron abriendo entre 1946 y 1973, en 
todos ellos, casi como por imitación de 
El Albergue, se ofrecían condiciones de 
alojamiento independientes e higiénicas 
(agua corriente en todas las habitaciones, 
ducha, cuarto de baño, teléfono, cocina 
esmerada, servicios para el automóvil, 
aire acondicionado). En 1972 los esta-
blecimientos hoteleros levantados en es-
casos años ya ofrecían 290 habitaciones 
y más de 430 plazas de alojamiento con 
excelente calidad. De los viejos meso-
nes, solo el de San José pervivió unos 
años más porque fue adaptándose a las 
nuevas exigencias turísticas. No debe-
mos dejar de anotar que algunas de estas 
nuevas realizaciones se hicieron con ca-
pitales foráneos.

El aumento del parque motorizado 
(Tab. 2), que en 1964 podía estar ya cerca 
de los dos millones de vehículos en toda 
España, obligó a la redacción de un nue-
vo plan. El Plan REDIA (Red Especial 
De Itinerarios Asfálticos 1967-1971), 
que sin ser el último de los que han mo-
dificado el esquema viario de Bailén, sí 
es el que más lo transformó. Como apén-
dice del Plan General de Carreteras de 
1960 (Ley de 22 de diciembre), mejoró 
notablemente algunos de los trazados de 
la red viaria nacional, dio una mayor an-
chura a las carreteras y sus arcenes, es-

Fig. 4. Anuncio publicitario del Hotel “Victoria”. 
(Fuente: Programa Oficial de Fiestas de Bailén 1929)
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parció nuevos riegos asfálticos y mejoró 
la obsoleta y anticuada señalización. Las 
mejoras introducidas en la N-IV acorta-
ron los tiempos de desplazamiento desde 
las ciudades más pobladas de sus alrede-
dores (Madrid, Córdoba, Sevilla) hasta 
Bailén y lo convirtieron en punto central 
y de referencia de un intenso tráfico de 
turismos y mercancías. 

La nueva variante, además, fue la 
oportunidad para disponer de un nue-
vo espacio edificable a sus lados donde 
pronto de levantaron instalaciones hote-
leras, de aprovisionamiento, reparación, 
restauración y otras muchas, no sólo ca-
paces para dar servicio a un elevado nú-
mero de viajeros, son también para crear 
un auténtico polígono industrial. Con el 
tiempo la nueva variante se convirtió en 
la arteria económica de la población y 
las mejoras introducidas por el Plan fo-
mentaron la expansión de las actividades 
tradicionales de Bailén, con atención es-
pecial a la fabricación y distribución de 

material de construcción, sin olvidar el 
protagonismo especial que adquirió la 
nueva ampliación del ya construido y 
conocido albergue de carretera.

En el  interior de la población las 
viejas vías que atravesaban el pueblo 
quedaron para los tráficos interiores y 
los viejos mesones y posadas desapare-
cieron, se trasladaron a la variante o se 
adaptaron a las nuevas necesidades que 
el mismo pueblo generaba. 

El último de los planes de carreteras 
que afectó a Bailén (Programa de auto-
vías del Plan General de Carreteras de 
1984-1993) duplicó la calzada en 1989, 
entró en servicio en 1992 y finalizó tres 
años más tarde con el tramo Bailen-Jaén 
Norte con él, Bailén y el albergue queda-
ron al margen del tráfico rodado. Espere-
mos que, como en proyectos anteriores, 
Bailén se acerque al nuevo trazado y éste 
vuelva a ser motivo de nuevas fuentes de 
riqueza.

año turismos autobuses camiones otros total
1952 6.195 196 3.303 7.186 13.880
1953 7.437 521 3.837 9.766 21.561
1954 12.199 472 5.548 23.532 41.751
1955 17.923 558 7.065 42.082 67.628
1956 31.841 552 9.151 100.158 141.702
1957 25.155 552 7.932 132.476 166.115
1958 32.905 715 9.988 117.667 161.275
1959 40.014 744 12.672 99.973 153.403
1960 50.252 1.048 15.657 78.661 145.618
1961 69.126 1.046 27.559 122.524 220.255
1962 83.068 1.517 32.691 126.475 243.751
1963 91.195 2.004 42.321 114.249 249.769
1964 126.967 2.564 57.904 111.763 299.198

Tab. 2. Número de vehículos matriculados en España según categorías en los años que se indican. 
(Fuente: García Rueda, M.I. Elaboración propia.)
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