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NOTAS PARA EL ESTUDIO DE LA RE-
VOLUCION DE LOS TRANSPORTES
EN LA BAJA ANDALUCIA

El conocimiento de nuestro pasado econémico debe contar con el
fenémeno de los transportes. Desde luego, no como algo aislado, sino
como un elemento plenamente integrado en el conjunto de las estructu-
ras y su dindmica. Esto nos impulsa a realizar una aproximacién al anili-
sis descriptivo de un caso regional, como el andaluz, que ofrece —a
pesar del crénico subdesarrollo— la particularidad de ser uno de los
pioneros en ese proceso de cambio que denominamos “la revolucién de
los transportes en el siglo XIX” mediante la implantacién del ferrocarril.

I. LA RED VIARIA ANTERIOR AL FERROCARRIL

El sistema de comunicaciones antes del ferrocarril era muy deficien-
te, no tanto por la densidad de la red caminera, que desde luego era
escasa, sino, sobre todo, por cuestiones de calidad. La provincia de Ci-
diz, por ejemplo, contaba hacia 1846, segiin los datos que proporciocio-
na Madoz (1), con unos mil quinientos kilémetros de carreteras de todas
clases, pero la mayor parte eran caminos de herradura. Los de rueda se
hacian intransitables en invierno; casi no habia puentes, de modo que el
vadeo era operacién obligada la mayoria de las veces y, para colmo,
algunos lugares —como el Salado de Guacharica— eran particularmente
notorios por la frecuencia de robos y asaltos.

Sevilla ofrecia un panorama similar; aparte Madoz, que se limita a la
descripcion del camino real en la seccién correspondiente a esta provin-

(1) Mapoz, P.: Diccionario geogrdfico estadistico histérico de Espaia 'y sus posesiones
de Ultramar. Madrid, 1846.



24 AURELIO GARCES OLMEDO

cia, resulta de gran interés el mapa realizado en 1829 por el brigadier
F. Javier de Cabanes (2), aunque sélo considere los caminos denomina-
dos “de segundo orden” (un total de quinientos cincuenta kilémetros).
Pero, igualmente, el problema de la cantidad se dobla con el de la escasa
calidad. _

En otro orden de cosas, el camino real de Madrid a Cadiz se encuen-
tra descrito frecuentemente en las tipicas relaciones de viajeros foraneos
—franceses, sobre todo, como Bourgoing y Laborde— que aparecen en
el siglo pasado (3). Al decir de éstos, el sector de Cérdoba a Ecija destaca
por su mal estado y por sus pel1gros En fin, muy probablemente el
panorama podria extenderse al resto de la regién bajoandaluza

Ademas, los precios suponian otro grave inconveniente. Segin Ma-
doz, el transporte de una arroba de aceite desde cuatro o cinco leguas ala
capital costaba cuando menos cuatro reales y, por lo que respecta a los
viajeros, el problema de la carestia se aumentaba con el de la lentitud. El
servicio de diligencias que con criterio radial se habia establecido en la
capital de Espana desde 1763 (4), aparte emplear seis dias desde aquélla
hasta el Puerto de Santa Maria, que era una de las lineas, resultaba ex-
traordinariamente caro: La “Instruccién y carta de aviso para correr la
posta de Madrid a Sevilla” (5) marcaba un precio de cerca de dos mil
quinientos reales para un carruaje de cuatro plazas.

Obviamente, en tan precarlas condiciones no podia desarrollarse mas
que un pobre comercio interior. Las esperanzas de cambio se vinieron a
cifrar pronto en los ferrocarriles.

II. LAS BASES LEGALES Y FINANCIERAS DEL
DESARROLLO FERROVIARIO ESPANOL

Pero la implantacién de este medio de transporte, revolucionario pa-
ra aquellos tiempos, se hizo realidad en un marco legal y financiero de-
terminado que interesa recordar 31qu1era brevemente.

En 1857 Espana tenia unos setecientos kilémetros de ferrocarriles y
al final del siguiente decenio casi ocho veces mas —5.375 km. en 1868—.

::{APUd “Guia de los correos postas y caminos del reyno de Espana”.
Madrid, 1830

(3) LABORDE, A.: [tineraire descriptif de I’Espagne. Paris, 1834. BOURGOING, ].:
Tablean d’Espagne moderne. Paris, 1807,

(4) MENENDEZ PIDAL, G.: Los caminos en la Historia de Espafia, pag. 125
Madrid, 1951,

(5) Apud V. CASTANEDA: Los primeros ferrocarriles esparioles, pig. 8. Madrid, 1946,
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Desde la construccion del primer ferrocarril (1848) hasta la primera de
las fechas mencionadas, se construye a una media de setenta kilémetros/
ano; a partir de 1857 el ritmo se acelera hasta multiplicarse por seis (6).
Este importante cambio de ritmo cabe atribuirlo a circunstancias de tipo
politico que propician la aparicién de la primera “Ley general de ferro-
carriles”, en junio de 1855, y a la fase A de la coyuntura europea que
genera la aparicién de las grandes entidades financieras en Espaia (7).

Pero ya antes de la mencionada ley de 1855, el llamado “Plan Reino-
so” de 1851 marca importantes directrices a este respecto (8). Sobre todo
creo que interesa destacar: Primero, el trazado general de la red que, en
definitiva, vendria a configurar el caricter radial y centralista que ain
perdura. Segundo, el hecho de que se ofrezcan tres posibilidades a la
intervencién estatal: 1) subsidios estatales a la empresa privada, 2) garan-
tia del Estado a los créditos y amortizaciones, y 3) construccién por
cuenta del Estado. Tercero, el Estado ofreceria a los constructores una
serie de ventajas entre las que, sin duda, merecen destacar las facilidades
concedidas para la importacién de material ferroviario al amparo de
unos aranceles ampliamente generosos. Creo que el alcance de esto ilti-
mo queda suficientemente ejemplificado en el caso del ferrocarril de
Utrera a Osuna (9). La relacién de los materiales a importar contiene
hasta setenta y seis conceptos diferentes, entre los que lo mismo se cuen-
tan palas y espiochas que vagonetas, traviesas, railes, clavos, torni-
llos..., etc. Con razén se ha insistido sobre el obsticulo que esto hubo de
suponer para el asentamiento del proceso industrializador de Espana
sobre bases mis sélidas (10).

La Ley de 1855 vino a confirmar en gran parte estas directrices gene-
rales, aunque destacando el caricter privado de las construcciones y ga-
rantizando los capitales extranjeros que, por el articulo quince, gozarian
de la salvaguardia del Estado. De este modo, las entidades de crédito que
se desarrollan a partir de 1856 (“Cia. General de Crédito en Espana”,
“Sociedad Espafiola Mercantil e Industrial”’, “Sociedad General de Cré-
dito Mobiliario Espafiol”...), todas ellas con capital extranjero de modo

(6) Anwuario Estadistico de Espaia (1858-1864) y Ensayos sobre la economia espariola
a mediados del siglo XIX. Banco de Espaa, 1970.

(7) Wals SAN MARTIN, F.: Historia general de los ferrocarriles esparioles. Editora
Nacional. Madrid, 1967.

(8) Contenido en la coleccién legislativa del Ministerio de Fomento en el volumen
enero-mayo, 1852. (En adelante, BOMF.)

(9) BOMF, septiembre-diciembre, 1854.

(10) NADAL, ].: “Los comienzos de la Industrializacién en Espaiia”. En Ensayos so-
re la economia espafiola a mediados del siglo XIX.
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preponderante, tenfan a finales de 1858 mas del setenta por ciento de sus
inversiones en ferrocarriles (11).

De todos modos, una publicacién especializada de la época podia
congratularse de que Espafia fuera el cuarto pais de Europa por la longi-
tud de su red ferroviaria, con 2.369 kilémetros en el ano 1863 (12).

[II. LOS PRIMEROS FERROCARRILES ANDALUCES.
ASPECTOS TECNICOS, LEGALES Y FINANCIEROS
DE SU INSTALACION

Refiriéndonos ahora al caso concreto de la Baja Andalucia, encontra-
mos que después de algunas tentativas, en 1829 y 1830, para construir
dos ferrocarriles que partiendo de Jerez irfan, uno hasta el muelle del
Portal —sobre el Guadalete— y otro al Puerto de Santa Maria, se llegé a
la constitucién, en 1852, de una “Compania del ferrocarril desde Jerez al
Puerto de Santa Maria y Cadiz”, que es la que inicia propiamente el
proceso de construccion de la red andaluza.

El proyecto de construccién data de 1850 y ofrecia tres posibles tra-
zados: 1) rodear la bahia hasta Cadiz; 2) llevar la linea desde Jerez hasta
un punto de embarque para el posterior cruce de la bahia; dicho punto
habria de ser Matagorda (Trocadero), y 3) ir al mismo punto, pero pa-
sando previamente por el Puerto de Santa Maria. Se decidi6 este tltimo
trazado por razones de rentabilidad, aun en competencia con la tradicio-
nal via fluvial del Guadalete, por donde los vinos jerezanos habian ido
siempre hasta el mar en busca del mercado exterior.

Segin dicho proyecto (13), el coste del transporte de mercancias ha-
bria de reducirse en mas del treinta por ciento con el ferrocarril y ain
seria mayor la reduccidn para el caso de los viajeros (un trescientos por
cien). Todo ello sin contar con lo que el nuevo medio habria de suponer
en comodidad y rapidez. Como corolario, se pensaba en un enorme
aumento de los intercambios y, desde luego, se esperaba que el ferroca-

(11) TORTELLA CASARES, G.: ““La evolucién del sistema financiero espafiol de 1856 a
1861”. En Ensayos sobre la economia...

(12) Gaceta de los Caminos de Hierro (en adelante, GCH), 22 mayo 1863: Primero,
Gran Bretana, 17.410 km.; segundo, Alemania, 17.070 km.; tercero, Francia, 10.016 km.;
cuarto, ESPANA, 2.369 km; quinto, Italia, 2.177 km.; sexto, Rusia, 2.105 km.; séptimo,
Bélgica, 1.836 km.; octavo, Suiza, 1.066 km.; noveno, Suecia y Noruega, 542 y crécimo
Dinamarca, 498 km.

(13) ArDANAZ, C.: “Proyecto Eara la construccién de un ferrocarril de Jerez al Puer-
to de Santa Maria y Cidiz”, BOMF, octubre-diciembre, 1852,
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rril, como tal empresa, reportaria grandes beneficios. Concretamente, el
proyecto calculaba el coste de la construccién en once millones de reales,
que serian amortizados en sélo seis afios, pues el beneficio liquido, una
vez deducidos los gastos de la explotacién, habria de ser préximo a los
dos millones. La verdad fue que por optimistas que pudieran parecer
estos calculos, la realidad vino a confirmar ampliamente la hipétesis, por
lo menos en los primeros afos. Tendremos ocasién de volver sobre esto
mis adelante. :

Hoy nos parece evidente que este ferrocarril de Jerez al Trocadero,
aunque tuviese sentido por si solo, con el tiempo habria de ser sino un
tramo de la linea general Madrid-Cadiz. Efectivamente, poco después se
iniciaron los trimites para la construccién del tramo Sevilla-Jerez. En
junio de 1852 se presenté al entonces ministro de Fomento (Reinoso) un
proyecto de construccidn a cargo de Rafael Sinchez Mendoza (14). E)
trazado por Alcald, Utrera, Las Cabezas y Lebrija responde esencial
mente al actual. La novedad reside en este caso en el sistema de financia
miento, ya que el gobierno emitiria obligaciones autorizando a los ay . r
tamientos para enajenar los propios e invertir su producto en la comp.
de dichas obligaciones. Que el procedimiento resulté fallido lo evidencia
el que tres afos después hubo de suspender el contrato con Sinchez
Mendoza. En la decisién gubernamental influyeron varios motivos
(clertas irregularidades en la gestion de Sinchez Mendoza, la disputa
tradicional entre Sevilla y Cadiz a propésito de dar al Guadalquivir prio-
ridad como via de comunicaci6n sobre la linea férrea...), pero el proble-
ma fundamental fue que los pueblos no pagaron las subvenciones. El
camino estaba ya preparado para la intervencién del capital extranjero,
que no se hizo esperar. La “Sociedad General de Crédito Mobiliario
espanol” se hacia cargo de la terminacién de las obras y de la explotacién
futura a partir de 1856.

La construccion del ferrocarril Sevilla-Cérdoba fue concedida poco
antes de que Sdnchez Mendoza presentara su proyecto para el Sevilla-Je-
rez. Una Real Orden de enero de 1852 (15) la otorgaba a “José Joaquin
Figueras y Cia.” (comerciantes catalanes). Evidentemente, la politica fe-
rroviaria del gobierno tendia a completar una red radial, dejando para
mids adelante lo que podriamos llamar “ferrocarriles transversales”. El
hecho de que esta linea no respondia a unas necesidades econémicas
concretas —como era el caso del Jerez-Cadiz—, aparte que lo constate-
mos mds adelante en el anilisis de su trifico, lo evidencia el que su

(14) BOMF, octubre-diciembre, 1852.
(15) BOMF, enero-mayo, 1853.
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proyecto inicial de financiacién resultara pronto completamente fallido
—como el caso del Sevilla-Jerez.

En efecto, las diputaciones provinciales respectivas subvencionarian
a raz6n de “ochenta mil reales por legua” durante veinte afios, fondos
que habrian de obtenerse mediante recargo en las contribuciones comer-
cial e industrial. Pronto surgieron una serie de problemas, sobre todo en
Sevilla, y el ministro de Hacienda hubo de ordenar la suspensién del
procedimiento al ano siguiente. Estaba claro, también en este caso, que
la linea férrea no seria realidad si no era a cargo de la inversién extranje-
ra. Fue el “Crédito Mobiliario francés” el que, a partir de 1857, consti-
tuy6 la “Compaiiia del Ferrocarril de Cérdoba a Sevilla” (16).

Por tltimo, la linea de Utrera a Morén completaria el panorama de
los ferrocarriles puestos en funcionamiento, en la Baja Andalucia, antes
de la revolucion del sesenta y ocho (17). Su interés reside en el hecho de
ser la Ginica linea transversal concebida hasta entonces. En noviembre de
1859 se otorgd la concesion a José Espinosa y Zuleta, pero después de
una serie de problemas financieros similares a los descritos, hubo de
pasar a manos del capital extranjero. En este caso fue un particular el
comprador: Mr. Baden Crawley.

IV. EL FUNCIONAMIENTO DURANTE LOS PRIMEROS
ANOS

Este es, brevemente expuesto, el proceso de implantacién de los pri-
meros ferrocarriles en la Baja Andalucia. Interesa ahora aproximarse no
tanto al estudio de las posibles repercusiones que hubo de tener el fené-
meno sobre el conjunto de las estructuras regionales —objetivo mis am-
bicioso y, sin duda, mis interesante— cuanto a la viabilidad de estos
ferrocarriles divididos en una serie de pequefias empresas. Tema que si
podemos llegar a captar, por ejemplo, a través de los datos referidos al
trifico en los primeros afos de explotacién.

a) Sevilla-Cadiz

En este caso, los trenes comenzaron a circular en 1854 entre Jerez y
el Puerto de Santa Maria; dos afios después llegan hasta Trocadero (oc-

(16) Sus bases se cotienen en BOMF, julio-septiembre, 1857.

(17) Elferrocarril Cérdoba-Malaga, abierto en 1865, se considera fuera de este marco
geografico.
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FERROCARRIL DE SEVILLA A CADIZ

Ingresos Ingresos por % Ingresos por %

Afio totales por el concepto del el concepto de del
trifico (Rvn.) Viajeros total Mercancias total

1859 3.766.159 — e =5 ~Fe

1860 9.009.834 == 2k i an
1861 15.093.232 9.729.834 | 64,4 |5.363.398 Rvn.| 35,6
1862 16.000.024 10.153.127 | 63,4 |5.864.897 Rvn.| 36,6
1863 17.481.873 9.791.218 | 56,0 [7.690.655 Rvn.| 44,0
1864 19.791.687 | 10.264.985 | 51,8 [9.526.702 Rvn.| 48,2

1867 11.716.624 6.490.021 | 55,3 [5.226.603 Rvn.| 44,8
1868 14.046.141 —
1869 14.295.243 7.355.468 | 51,4 16.939.775 Rvn.| 48,6

1871 15.198.043 = e — -

1873 15.950.668 ot et . —

FUENTES: Para ingresos totales, AEE (1859-1864) y GCH (1867-1873).
Para ingresos por viajeros y mercancias, GCH (1861-1869).

tubre de 1856) y para finales de mayo de 1860 se asiste a la inauguracién
de la linea completa. '

La explotacion comenz6 bajo los mejores auspicios. La serie de los
ingresos brutos procedentes del trafico (18) muestra un alza continua
hasta 1864. Luego sobrevino la crisis. Puede afirmarse, de modo general,
que en estos primeros afios los ingresos por el transporte de viajeros
superaron a los correspondientes a mercancias. Pero el periodo de 1861 a
1864, que es de claro crecimiento, registra una disminucién del porcen-
taje correspondiente al concepto “viajeros” (de 64,4% en 1861 a 51,8%
en 1864). La observacion de los datos que figuran en el cuadro y su
comparacién con la serie de los ingresos brutos totales nos permite cons-
tatar que, en efecto, la evolucién de ambas series es divergente: cuando
el ritmo de aumento en los ingresos totales se acelera (1862, 1863, 1864),

(18) Véase el cuadro.
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el descenso de los ingresos por transporte de viajeros se hace mis noto-
rio; obviamente con las mercancias ocurre todo lo contrario.

Podemos asegurar que —aparte problemas financieros (19) y otros,
como la propia dimensién de las empresas ferroviarias iniciales— el fe-
rrocarril de Sevilla a Cadiz fue una empresa pujante en tanto que, por
diversas razones, las cantidades de mercancias transportadas fueron en
aumento. En todo caso, los indices relativos a mercancias reflejan las
fluctuaciones de la coyuntura mejor que el nimero de viajeros porque
éstos, mds que dismiinuir o aumentar, probablemente lo que hacen es
cambiar de clase de billete.

Es decir, que en realidad diversos factores de indole estructural pue-
den explicar. por qué este fracaso de una empresa concebida con tantas
ilusiones. La crisis del 66-68 fue general y no sélo financiera. Falta dine-
ro y la gente viaja menos (o lo hace en una clase inferior a la habitual)
pero, por otra parte, cierran fabricas y empresas, con lo que disminuye
el trafico de mercancias. En todo caso, la propia dimensién de la empre-
sa se revela como un factor importante de la crisis. Que el gobierno
estuvo madurando la incautacién de esta linea lo evidencian las protestas
de la prensa especializada, como ésta que reproducimos:

“...Se abusa en algunos periédicos desde hace algin tiempo de la
intervencién de ciertas personas perteneciendo al Gobierno espa-
fiol, en la direccidn que se quiere dar a este asunto. Pero bueno es
que se sepa en Francia que de este lado de los Pirineos como del
otro, por encima de todas las influencias, de todos los favores,
estd la Ley... En las empresas industriales, los verdaderos directo-
res deben ser siempre los que comprometen en ellas su propia
fortuna.” (20)

La sociedad terminé disolviéndose y el ferrocarril fue adquirido por
el marqués de Casa Loring, en octubre de 1874. Esta y otras lineas de la
regién se insertaran —segun el tipico proceso de concentracién que apa-
rece en las crisis capitalistas— en un conjunto empresarial mas amplio: la
“Compania de los Ferrocarriles Andaluces”, cuya historia hasta 1941, en
que las diversas compaiiias fueron integradas en la “Red Nacional de los
Ferrocarriles Espanioles”, estd todavia por hacer.

(19) Wars, F.: Op. cit., pig. 205.
(20) GCH, 19 enero, 1968, pag. 35.
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b) Cérdoba-Sevilla

En marzo de 1859, poco antes de que estuviera en servicio la linea de
Sevilla a Cadiz completa, cinco afios ﬂespués de que comenzara a circu-
lar el ferrocarril de Jerez al Puerto de Santa Maria, entré en explotacién
el tramo de Sevilla a Lora del Rio, y en junio del mismo afio se podia
recorrer el total hasta Cérdoba.

Los comienzos de la explotacién fueron prometedores, aunque no se
alcanzaron las cifras del Sevilla-Cadiz; pero un problema grave se opo-
nia al desarrollo de este ferrocarril: la escasez de carreteras de acceso a
las estaciones que pudieran hacer fluir el trifico hacia la linea férrea. Este
inconveniente se intentd paliar mediante la construccién de otros ferro-
carriles transversales o “de segundo orden” —segiin la terminologia que
introdujo Reinoso— que enlazaran con la linea principal.

FERROCARRIL DE CORDOBA A SEVILLA

Ingresos Niimero % Tonelaje

Afio totales por de del total transportado
trifico (Rvn.) viajeros de ingresos (Tm)

1859 3.564.112 P =
1860 5.613.473 —_ — 48.829
1861 6.225.508 215.039 43,7 57.861
1862 7.513.642 248.100 43,2 73.434
1863 7.749.366 257.744 45,9 77.042
1864 8.606.504 248.711 40,5 88.902
1865 7.707.158 —_ —_— 82.401
1866 8.467.095 — — 94,171
1867 8.421.159 217.888 38,1 87.994
1868 9.025.930 _ — 93.921
1869 8.418.628 — — 96.312
1870 9.123.381 —_ _ 119.991
1871 9.050.911 — —_— 115.213
1872 9.578.662 — — 137.008

FUENTES: Para la serie de ingresos totales Memoria de la Junta General de Accionistas
del ferrocarril de Sevilla a Cérdoba (26 de mayo de 1873).
Para niimero de viajeros, AEE (1861-1864) y GCH (1867).
Para tonelaje de mercancias, GCH (4 enero, 1874).
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Asi, se autoriz6 el estudio (21) de una linea desde Ecija a Palma del
Rio, y otra que partiendo de Alcolea fuese por Marchena y Osuna hasta
la linea de Cérdoba a Malaga.

Desde 1859 hasta 1864, los ingresos totales aumentaron en buena
proporcién —de tres y medio a més de ocho millones de reales/afio—,
hay un bache en 1865, pero poco notable, y los ingresos vuelven al afo
siguiente a ser iguales que en 1864. Incluso se inicia una cierta recupera-
cién que permite mantener una ténica constante hasta 1872 (22).

En este caso, los ingresos procedentes del transporte de mercancias
fueron superiores (el doble aproximadamente) que los registrados por el
concepto “viajeros”. El hecho de que la zona recorrida por esta linea se
encontrase menos poblada que la correspondiente al ferrocarril gadita-
no, podria ser una explicacién. Si a ello afiadimos el escaso relieve del
tonelaje transportado (a pesar de su superioridad sobre viajeros), pode-
mos concluir en que el ferrocarril cordobés no respondia en sus origenes
a unas necesidades concretas. La crisis no resulta tan espectacular en este
caso porque la serie expresa mas bien estabilidad, pero este mismo hecho
de la estabilidad en una empresa presidida en sus origenes por la euforia
inversionista, puede llevarnos a la sospecha de que el ferrocarril Se-
villa-Cérdoba era ya, desde sus comienzos, una empresa poco rentable.
En realidad, esta linea se mantenia gracias al apoyo estatal (23) que otor-
gaba una subvencién de “cien mil reales/legua”, pero antes de finalizar
el plazo ocurrié como en el caso gaditano: la linea Cérdoba-Sevilla pasé
a integrarse en la “Compania de los Ferrocarriles de Madrid, Zaragoza y
Alicante” (M.Z.A.), en 1875.

c) Utrera-Moron

Por esta linea, los ferrocarriles empezaron a circular en 1864.

Los ingresos superaron algo los doscientos mil reales, pero hay que
tener en cuenta que la explotacion no se refiere al afio completo, sino al
periodo septiembre-diciembre (24). En hipotesis, a efectos meramente
comparativos, la cifra de los ingresos por kilémetro hubiera sido al ano
de unos veinte mil reales, bastante inferior a los que para el mismo mo-
mento se registraron en el ferrocarril de Sevilla a Cérdoba (setenta y seis
mil) o en el de Sevilla a Cadiz (ciento diecisiete mil). La comparacién es

(21) BOMF, octubre-diciembre, 1857.
(22) Véase el cuadro de la pagina anterior.
(23) Wars, F.: Op. at., pag. 112.

(24) AEE, 1865.
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RELACION DE MATERIAL A IMPORTAR PARA EL FERRO-

CARRIL DE UTRERA A MORON

OBJETOS

CANTIDAD

PRECIO (Rvn)

Palag de Bisreo ... ool ionessvini snmans
BRPIORIaE s onmas s 5 § 5549050 41800
Vagones parabalasto...............
CRROAR & o b 1 835wt 1w i g
Hierro dulce (puente del rio Guadaira) .
Hierro dulce para herramientas . . . . . ..
Alambres telegrificos ..............
PRI, & v oo e 3 680005 05804
Aparatos para estaciones . .. .........
Termpladorit, sy y 5 avasseuns sn
Tortillos para aisladores. . . ..........
Tornillos para templadores
Cock paralocomotoras.............
Carbon f6sil para locomotoras. . . . . . ..
Ruedas y ejes de vagones .. ..........

Acero para reparaciones
Madera de roble

............

Unto para locomotoras y vagones . . . . .
Railes, 232 kg/m. para40km.........
Garpones para fijar railes. . .. ........
Planchasdeunién .. ...............
T OO s 5.0 w858, 40308 3 8 & 8
Cambios devia oo o swssvivivving aus
Sefiales deinteligencia .. .. vovvvinnns
Miquinag de vapor ..c.covsesiniisas
Bombasdemano.......ooovvevnnns
Graas hidraulicas
Depbisitos deagou. «oveis gravsanins
Basculas
Bombasde ineendior ..o oo vivse sy x4

.................

Tubosde fundicién . . ..............

500
500
40
2

28 Tm.
20 Tm.
7 Tm.

1.449
90
2.800
180

250 Tm.
100 Tm.

40
2Tm.
200 m®

500

20 Tm.
2.560 Tm.
128 Tm.
55 Tm.

52 Tm.

20

12
2
2

10

20 Tm.

3
3

60 Tm.

10.000
11.000
160.000
80.000
89.600
20.000
29.400
5.760
9.300
3.600
1.440
180
60.000
20.000
40.000
4.000
100.000
35.000
40.000
2.048.000
213.440
68.000
130.440
60.000
14.400
16.000
8.000
120.000
36.000
7.500
12.000
120.000

FUENTE: Boletin Oficial del Ministerio de Fomento (1854).
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desproporcionada, porque 1864 representé un gran momento para estos
dltimos, mientras que el de Utrera acababa de nacer; pero si observamos
los datos relativos a 1867 (25) veremos que las anteriores eran revelado-
ras de su escaso porvenir. Efectivamente, en dicho afio los ingresos no
llegaron siquiera a los quinientos mil reales (479.488), de donde su in-
greso por kilémetro (13.699) representd una cifra sensiblemente inferior
a la calculada en teoria para 1864.

Evidentemente, el ferrocarril de Utrera no estaba respondiendo a lo
que hubiera sido su misién de intensificar los intercambios entre las ricas
tierras de la Campifia y la capital. Quizas la construccién de otro ferroca-
rril de Morén a Osuna y posteriormente a La Roda, proyecto bastante
antiguo, hubiera dado mis vitalidad al trafico, constituyendo una tipica
linea de penetracién entre zonas de economia complementaria. La con-.
cesion de esta linea no llegaria hasta 1864 (26), pero su funcionamiento
se iniciaria mucho mas tarde en el seno de la mencionada “Compania de
Andaluces”.

CONCLUSION

En base a la informacién que nos proporcionan la coleccion legisla-
tiva del Ministerio de Fomento, revistas especializadas como la “Gaceta
de los caminos de hierro” y fuentes estadisticas generales como el
“Anuario estadistico de Espana”, hemos descrito la forma como se esta-
blecen los primeros ferrocarriles en la Baja Andalucia y cuiles fueron sus
resultados mas inmediatos. Podemos realizar ahora una especie de resu-
men que sirva de comentario final.

Hemos visto como una serie de proyectos, unos utopicos, otros mas
realistas, cristalizaron en la puesta en servicio de tres lineas fundamenta-
les: la de Cérdoba, la de Cadiz y la de Morén. Esto significa que Sevilla
se convierte en el centro natural de la red ferroviaria bajoandaluza (no
olvidemos que los trazados a Cérdoba y Cidiz no pueden considerarse
—como hoy lo son— como una linea tnica en la que Sevilla no es mas
que un eslabén, sino como dos lineas distintas explotadas por separado
por diferentes compaiias). El papel de Sevilla sera similar, en pequenia
escala, al mantenido durante mucho tiempo por Madrid.

Esta distribucion presenta un notable paralelismo con la antigua red
viaria, de la que Sevilla era centro regional; sélo que de forma mucho

(23) GCH, 21 abril; 1868.
(26) BOMF, septiembre-diciembre, 1864.
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mds esquemitica, supuesto el exiguo nimero de vias férreas abierto al
trifico. La linea de Extremadura, que por diversas razones se abriria
desde Villanueva del Rio y Minas, estaba destinada en los primeros
proyectos a arrancar también de Sevilla. Quizds haya una razén que
explique el tardio trazado de esta linea extremena (1886), aparte las difi-
cultades técnicas del trazado por Sierra Morena: me refiero a la tenden-
cia que existe en los comienzos a preferir niicleos de poblacién impor-
tantes. Las zonas rurales no tientan a los contructores. Las lineas cons-
truidas buscan los grandes nicleos urbanos: Sevilla-Cadiz, con Jerezyel
Puerto; Sevilla-Cérdoba y Sevilla-La Campina, que es la zona de los
mis grandes niicleos de poblacién, aparte Jerez, de la Baja Andalucia.
Utrera y Morén no son mds que jalones de una linea destinada a prelon-
garse por Marchena y Osuna.

Todo ello demuestra la importancia que se concedia al transporte de
viajeros, confiando mds en los niicleos grandes y concentrados que en
los muy numerosos y dispersos (caso del Aljarafe); por una razén muy
sencilla: la dificultad —que luego ya hemos visto efectivamente plantea-
da como problema— de los accesos a la pequefia estacién de ferrocarril.
Por lo demis, los resultados confirman que la linea mas “urbana” (Se-
villa-Utrera-Jerez-Puerto de Santa Maria-San Fernando-Cidiz) es la de
mayor rendimiento; seguida de la de Cérdoba, que une a dos poblacio-
nes importantes, pero que por razones técnicas ha de seguir la linea del
rio —muy poblada, pero sin grandes nicleos—, eludiendo Carmona y
Ecija, que quedan mas al sur. Y la tercera en importancia es, l6gicamen-
te, la de Morén. Con todo ello, no se pretende establecer una ley, pero
si notar cémo el enlace de centros de poblacién importantes parece ser
uno de los principales factores tenidos en cuenta por los proyectistas.
Que esta idea previa no fue descabellada lo confirman ampliamente los
resultados.

Desde luego no fue este el tnico factor tenido en cuenta. Hemos
anotado que la primera idea que sugiere la construccién de un ferrocarril
en la Baja Andalucia fue la exportacién de los vinos de Jerez, y en el
proyecto del ramal hacia la Campifa se tuvieron en cuenta también los
factores de produccién econémica. De todo ello se deduce que los traza-
dos se hicieron sobre bases sélidas en cuanto a estudio detenido de las
diversas posibilidades y hoy son practicamente los mismos.

Por otra parte, el caso de la Baja Andalucia confirma el hecho, cono-
cido para otras zonas —no sélo de Espana— de que los ferrocarriles se
inician bajo un ambiente de euforia general. Dicha euforia se manifiesta
tanto en los aspectos técnicos como en las concesiones prematuras (Je-
rez-Muelle del Portal, 1829; Jerez-Puerto, 1830) como en lo utdpico de
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Despues de 1868 ——

determinados aspectos legales y financieros (fijacién de subvenciones
por parte de los pueblos que éstos no podrian sufragar y que nunca se
pagaron, o se pagaron en una minima parte) o en la rapidez de las cons-
trucciones que siguen un ritmo vertiginoso para aquellos tiempos: dos o
tres anos suelen bastar para pasar del simple proyecto sobre el papel a la
realidad de una linea de mas de cien kilémetros en explotacién.

En la base de todo ello hay un fuerte movimiento inversionista de
capital —sobre todo extranjero— que evidencia la vinculacién entre las
construcciones ferroviarias y el desarrollo del gran capitalismo. El capi-
tal nacional creyé poder financiar los ferrocarriles de la Baja Andalucia
(casos de Figueras y de Espinosa y Zuleta, etc.), pero hubo de ceder el
sitio al exterior. La cuestion de si hubiera sido posible un proceso de
inversiones ferroviarias a base exclusivamente de compaiias espafiolas o
si era necesaria la entrada de las compaiias extranjeras, late también en el
fondo de este tema. Gabriel Tortella (Ensayos sobre la economia espario-
la a mediados del siglo XIX. Madrid, 1970) atribuye los escasos logros



LA REVOLUCION DE LOS TRANSPORTES EN LA BAJA ANDALUCIA 37

en esta primera etapa a la politica cerrada de los moderados, mientras
ensalza la ley de 1855 y las disposiciones liberatorias consiguientes. En
cambio, J. Nadal (en la misma obra colectiva) considera estas medidas
como un auténtico suicidio al permitir no ya la inversién exterior, sino
las medidas que permitieron traer de Francia hasta las traviesas. La “Re-
lacién de material a importar para el ferrocarril de Utrera a Morén™, que
se incluye en el apartado ¢) del punto IV, resulta elocuente en este sentido.
Por ello, no cabe duda que una politica proteccionista hubiera podido
garantizar el desarrollo de una siderurgia nacional.

En cuanto a la explotacién, los resultados fueron mis bien medio-
cres. Las companias iniciales terminaron absorbidas por otras mas pode-
rosas. También aqui asistimos, como en los demas sectores de la econo-
mia, al proceso de concentracién econémica capitalista. Las empresas
comienzan siendo numerosas y modestas para terminar siendo pocas y
poderosas. Concretamente, en la década de los setenta, la “Compania de
Andaluces” abarcard, junto con M.Z.A., todo el 4mbito regional.

Finalmente, aunque no hemos constatado la repercusion del ferroca-
rril sobre la vida econémica regional en su conjunto, si conviene recor-
dar que antes de su implantacién costaba transportar una arroba cuatro
o cinco reales por legua, mientras que en tren pasé a costar cuatro reales
el transporte de una tonelada. El transporte de viajeros por traccién ani-
mal salia por veintiséis reales la legua, y el ferrocarril lo redujo a dos
reales. Y en cuanto a velocidades: de Sevilla a Cadiz se tardaban diecisie-
te horas en diligencia; en el tren algo mas de cuatro horas. Por lo tanto,
aparte las transformaciones que se produjeron en el paisaje, ¢no es posi-
ble hablar de una auténtica revolucién de los transportes en la Baja An-
dalucia, a mediados del siglo XIX?

Aurelio GARCES OLMEDO
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