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Este articulo se construye alrededor de cuatro fuentes documentales: 1°, un
informe de 1858 de la Sociedad de Ferrocarriles de Barcelona a Zaragoza (ZB)
sobre las expectativas de negocio de aquella linea. 2°, la Memoria de 1864 y otras
estadisticas presentadas por el Consejo de Administracion de dicha compaiiia. 3°,
la Estadistica de Transportes Terrestres elaborada en 1857 y 1858 por varios
municipios de la provincia de Zaragoza. 4°, los precios del trigo “de Aragon” en
Barcelona y otras ciudades.

Del estudio de estas fuentes se deriva una conclusion principal: el ferrocarril
de Zaragoza a Barcelona tuvo que hacer frente a una seria competencia de los sis-
temas de transporte tradicional; basicamente, la carreteria. Debido a ello ZB no
solo tuvo que ceder una parte apreciable del negocio del transporte de mercanci-
as, sino que también tuvo que rebajar las tarifas previstas alrededor de un 40%.
Esto no sucedio con el transporte de viajeros, de lo que cabe deducir que en este
segmento ZB operaba con mucha mas ventaja.

Introduccion

El leif motiv de este articulo son los problemas econdmicos del ferrocarril
Barcelona-Zaragoza (en adelante ZB) durante sus primeros afios. La tesis que
plantea es que la competencia ejercida por la carreteria desbaratd las previsiones
de la compaiiia en cuanto a trafico y tarifas. Esto no significa que el transporte
tradicional fuera la causa tnica o, incluso, principal de la crisis que en 1865 le
llevo a fusionarse con el ferrocarril de Zaragoza a Pamplona. Lo que si se puede
afirmar es que si la carreteria hubiera sido un sector endeble, atrasado y al borde
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de sus capacidades, tal y como la ha descrito parte de la bibliografia, ZB no
hubiera tenido problemas en salir adelante.

La mayor dificultad a la hora de abordar esta tesis es la falta de una gran obra
de referencia sobre la carreteria en el tercer cuarto del siglo XIX; es decir, duran-
te el nacimiento del ferrocarril. La que, a mi modo de ver, podria servir de mode-
lo, es el libro de Santos Madrazo sobre el sistema de transporte tradicional; pero
desafortunadamente concluye en 1850'. Lo mismo le sucede a la monografia de
David Ringrose, con el problema afiadido de que las referencias a tarifas concre-
tas rara vez superan el reinado de Fernando VII. En consecuencia, la informa-
cion primaria utilizable se reduce a algunas “incursiones” de Madrazo, y a otros
estudios puntuales. De forma sefialada los de Gomez Mendoza para el transpor-
te del vino, Barquin para el de harina y rubia, y Carreras i Candi, Peird y Pascual
para el trafico entre Catalufia y Aragén®. La pobreza de la bibliografia en parte
refleja la de las fuentes; que es una consecuencia del “vacio” estadistico que se
abrio tras el derrumbe del Antiguo Régimen.

Comparativamente, sabemos mucho mas sobre los ferrocarriles. El que unia
Barcelona con Zaragoza tuvo la peculiaridad de haber sido financiado con capi-
tal nacional; o, por ser mas precisos, catalan. Sin embargo, en todo lo demas no
fue muy distinto de los del resto del pais. ZB era la cuarta mayor empresa ferro-
viaria, con un tendido equivalente al 7% de la red de 1865. Atravesaba un terri-
torio relativamente llano y pobre —Aragon— y otro bastante mas complicado y
rico —Catalufia-. Tanto por su valor como por su peso, la harina fue la principal
mercancia transportada; pero los trenes también llevaban tejidos, grano, vino,
aceite, maderas, lana, sal y un sinfin de productos; asi como muchos viajeros. ZB
recibid importantes subvenciones publicas: 20 millones de pesetas; casi el 16%
de su inversion en capital fijo de 1862, Esto viene a ser un apoyo medio-bajo con
relacion al resto de los ferrocarriles espafioles. Incluso su fusion con el Zaragoza-
Pamplona, aunque provocada por los problemas financieros, no deja de ser un
temprano ejemplo de lo que luego seria norma en los ferrocarriles espafioles. En
fin, estamos ante un ferrocarril importante que no parece muy distinto de otros.

De las expectativas de 1858 a la frustracion de 1863

La Historia de la Sociedad Ferrocarril de Barcelona a Zaragoza es corta. La
empresa fue constituida en 1852 sobre la iniciativa empresarial de Manuel
Girona y otros inversores catalanes. El Gobierno acogié muy favorablemente el
proyecto, de forma que a finales de ese mismo afio otorgo la concesion. No obs-

1. Madrazo (1984).

2. Ringrose (1972).

3. Goémez Mendoza (1982), Barquin (1999), Carreras i Candi (1940), Peir6 (1987) y Pascual
(1987b).

4. Pascual (1999), pp. 176-177.
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tante, las obras avanzaron a un ritmo cansino, probablemente como consecuen-
cia de la falta de capitales’. Todavia en mayo de 1855 s6lo se habia completado
el tramo de Sabadell a Moncada, estacion donde enlazaba con el ferrocarril
Barcelona-Granollers. Con ese ritmo de construccidon no se hubiera alcanzado la
capital aragonesa hasta los afios setenta. Pero la aprobacion de la Ley Ferroviaria
en 1855, a la que la Sociedad pudo adherirse, supuso un revulsivo. Asi, en marzo
de 1856 el ferrocarril llegd a Tarrasa, en julio de 1859 a Manresa, en mayo de
1860 a Lérida, y en septiembre de 1861 a Zaragoza; completandose el pequefio
tramo de once kilémetros Barcelona-Moncada en marzo de 1862°.

Como veremos mas adelante, el negocio no result6 tan bueno como se espe-
raba, por lo que a comienzos de 1865 se decidid la fusion de la compaiiia con la
Sociedad del Ferrocarril de Zaragoza a Pamplona, de capital mayoritariamente
francés; aunque ello comportara la pérdida del 5% del valor nominal de las accio-
nes’. Como tal, la Sociedad Ferrocarril de Barcelona a Zaragoza habia existido
durante 13 afios; s6lo en diez transportd mercancias; y solo en la totalidad de la
linea durante los tres ultimos. El nuevo Ferrocarril de Zaragoza a Pamplona y
Barcelona resulté menos rentable que ZB. Luego, la Tercera Guerra Carlista
afectd a las infraestructuras y al trafico navarro; pero una vez acabada la compa-
fiia no consigui6 levantar cabeza, convirtiéndose en una presa facil para las ambi-
ciones de Norte, que la absorbid en 1878.

Los promotores del ZB nunca hubieran imaginado semejante final. En los
primeros tiempos la empresa parecia tan rentable que se pensd, con acierto, que
bastaria la iniciativa nacional para financiarlo. Para lograr la movilizacion de
esos capitales en 1858 se publicé un folleto titulado Memoria estadistica de los
productos del ferro-carril de Barcelona a Zaragoza calculada sobre el movi-
miento actual de transportes®. En €l se hace una lectura muy optimista de las
posibilidades del negocio. Nada mas elocuente que el siguiente parrafo (cursiva
en el texto, subrayado del autor; p. 10):

“Que de hoy no pueda decirse de ninguno de nuestros consocios: Si yo hubiera cono-
cido este porvenir, no hubiera mal vendido mi papel. Ahi van pues amplias nociones, ahi
van datos minuciosos; meditenlos enhorabuena; examinenlos atentamente; compruében-
los con toda latitud; y si después de cerciorados de la exactitud de ellos, no dan a su papel
todo el valor que merece, si una baja injustificada los amedrenta aun; y si a pesar de todo
abandonan acciones que no deben sufrir un céntimo de pérdida; entonces culpense a si
mismos, y no al negocio, el negocio es bueno bajo todas las faces.”

Los “datos minuciosos” que dan al papel “todo el valor que merece” proce-
den de dos fuentes. En primer lugar, de la informacion recogida hasta ese

Pascual (1987a), p. 81 y (1999a), pp. 101-104.

Pascual (1999a), pp. 164-173.

Pascual (2003), pp. 21-22.

En 1855 se hicieron unas primeras previsiones, que Pere Pascual —(1999a), p. 105— critica.

N
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momento en el tramo Tarrasa-Moncada. Aqui se supone que, por distintos moti-
vos, habria un incremento variable del trafico desde el 10% de las estaciones de
Moncada y Sardafiola, hasta el 100% de San Andrés. En realidad, en este tramo
solo las ciudades de Sabadell y Tarrasa eran importantes, por lo que el incre-
mento supuesto a las mismas, un 25%, practicamente era el del conjunto, un
27,1%. De todos modos, estos ingresos no supondrian mas que el 3,7% de los que
iba a proporcionar toda la linea.

La segunda y principal fuente es la informacidn acerca del trafico carretil ori-
ginado desde cada localidad. Se suponia que el ferrocarril lo absorberia por com-
pleto. En principio, no parece que hubiera dificultades insalvables para recopilar
los datos; o, al menos, para tener una somera idea del trafico. A mediados del
siglo XIX ya existia una informacion estadistica bastante completa sobre el
movimiento de mercancias, que fue la que permitié a Figuerola preparar su
Estadistica de Barcelona, o a Madoz su Diccionario Geogrdfico-Estadistico. La
segunda columna del cuadro 1 recoge, de forma simplificada, el movimiento pre-
visto por ZB de viajeros y mercancias, los ingresos generados, y su suma.

Hay motivos para creer que la cifra de 252.000 toneladas no recoge el mercado
potencial de la linea. De hecho, ni siquiera recogeria el movimiento contemporaneo
de mercancias a lo largo de la linea. Consideremos que, para Barcelona, el trafico a
larga distancia era el desarrollado con todas las estaciones comprendidas entre
Manresa y Zaragoza (y mas alld). Segun el folleto de ZB sumaria 184.000 tonela-
das, de las que habria que detraer 25.000 como creacion de trafico en el Gnico caso
contemplado, el de la comarca de Urgell (infra). Por tanto, el trafico a larga distan-
cia estimado por ZB en 1858 habria sido de 159.000 toneladas. Hasta la construc-
cién del ferrocarril esas mercancias llegaban a Barcelona por dos vias: la terrestre
(carretera de Igualada) y la fluvial-maritima. De la primera tenemos algunos datos
del portazgo de Molins del Rey, en las proximidades de Barcelona: 1° su recauda-
cion en 1860, asi como el numero de animales o carros que, tedricamente, hubieran
podido proporcionarla®. 2° el nimero de animales y carros (por grandes tipos) que
pasaron en 1849, tanto cargados como de vacio'®. Combinando ambas informacio-
nes, se infiere que en 1860 cruzaron Molins unos 197.000 carros cargados, arrastra-
dos por una media de tres acémilas por carro. Suponiendo una carga baja de 750
kilogramos por carro (250 kilogramos por acémila), se moverian 147.00 toneladas."

9. Madrazo (1984), pp. 726-727.

10. Figuerola (1850, 1993), pp. 202-203.

11. Con relacion a todos los carros que en 1849 cruzaban el portazgo de Molins, los que iban
cargados y tenian de dos a seis caballerias, eran el 55,9%. Segun Madrazo, la recaudacién de 1860
podria explicarse por el movimiento de 364.000 carros de dos ruedas o, alternativamente, 178.000
en reata. No es necesario advertir que la realidad seria mucho mas compleja. He partido de la pri-
mera suposicion, pero he detraido la poca recaudacion que procederia de las caballerias sueltas. En
1849 cruzaban la aduana 4,3 veces mas carros; como, ademas, pagaban bastante mas, casi toda la
recaudacion se explica por los carros. En resumidas cuentas, s6lo tendriamos 352.000 carros de dos
ruedas. Es decir, 197.000 carros cargados (el 55,9% de 352.000).
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En cuanto a la ruta fluvial-maritima, sabemos que, por ejemplo, en 1848/49 sirvio
para la salida de 358.720 Qm de trigo, equivalentes a 28.000 toneladas; asi como de
muchas otras mercancias.'” Sumando esta cifra, a la anterior obtenemos un comer-
cio a larga distancia de, al menos, 175.000 toneladas anuales; un 10% mas de lo esti-
mado por ZB.

CUADRO 1

EXPECTATIVAS DE 1858 Y RESULTADOS EN 1863 DEL FERROCARRIL
DE BARCELONA A ZARAGOZA

1858 1863
1 Volumen de mercancias (toneladas) 251.682 155.676
2 Numero de viajeros 773.070 662.907
3 Ingresos por mercancias 10.028.125 3.841.235
4 Ingresos por viajeros 2.934.803 2.978.224
5 Ingresos totales (3+4) 12.962.928 6.819.459
6 Gastos de explotacion (con vias y obras) 4.289.811 3.446.890
7 Ingresos netos (5-6) 8.709.617 3.372.569
8 Servicio de las obligaciones 2.250.000 3.087.450
9 Fondo de Reserva y Consejo de Administracion 653.221 167.476
10 Remanente para los accionistas (7-8-9) 5.806.396 117.463*

Nota. Los ingresos de 1863 de mercancias y viajeros corresponden a la Pequefia y Gran Velocidad. Ver también
nota n® 8.

*No se repartieron, quedando como remanente para el siguiente afio.

Fuente: Memoria estadistica de los productos... (1858) y Memoria de la Junta de Accionistas (1864)

Pero éste no es el tnico motivo por el que las estimaciones infravaloraban el
potencial de la linea. Los calculos ignoraban los ingresos derivados del desplaza-

Sobre esta cantidad habria que restar lo poco que generase Igualada y otras localidades proxi-
mas a Barcelona. Pero es muy probable que el trafico fuera bastante mayor por varios motivos: 1°
en las cifras de 1849 los carros de llanta de mas de cuatro pulgadas con 3, 4, 5 y 6 caballerias eran
tres veces mas numerosos que los de menos de cuatro pulgadas con 2, 3 y 4 caballerias. Asi pues,
predominaban los carros grandes. Y en una buena carretera como ésta cada acémila atada podria
haber acarreado con bastante mas de 250 kilogramos (Madrazo (1984), p. 398; Uriol (1992), p.
147). 2° En 1858/60 todavia habria mas carros grandes como consecuencia de las mejoras en vehi-
culos y carreteras. 3° También habria menos carros que volvieran de vacio como consecuencia del
aumento de la actividad comercial. 4° En junio de 1859 ya se podia ir de Martorell a Barcelona por
el ferrocarril de Tarragona —Wais (1974), pp. 713-4; Garcia Raya (2006), pp. 19-22—; esto signifi-
ca que parte del trafico de la carretera de Igualada ya se canalizaba por este medio (y también por
el tramo Manresa-Moncada del ZB, que era operativo desde el 18 de julio del mismo afio). Asi
pues, las cifras del portazgo de 1860 ya recogen algun impacto por la competencia del ferrocarril.
5° Los portazgos no reflejan todo el movimiento de mercancias debido a las exenciones y el trafi-
co incontrolado. Segiin Santos Madrazo (1984), p. 726, ni siquiera la mitad.

12. Peird (1990), p. 59. Muchos productos, como la harina, nunca iban por el rio debido a la
humedad y la falta de seguridad; pero algunos sélo iban por él. Es el caso de la madera, que en 1863
supuso para ZB casi 6.000 toneladas de transporte.
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miento del trafico a larga distancia desde la navegacion de cabotaje; con la combi-
nacion, en su caso, de otros ferrocarriles.”* La Memoria Estadistica 1o comenta en
varias ocasiones, pero solo para dejar claro que esas cifras no se incluyen. Si, como
sucedio6, Zaragoza enlazara por la via férrea con Valladolid a través de Miranda de
Ebro, y con Madrid a través de Calatayud, seria de esperar que el trigo que hasta
aquel momento se embarcaba en Santander o Alicante con destino a Barcelona
ahora fuera transportado directamente por tren; incluso aunque hubiera algin tramo
inconcluso. Lo mismo puede decirse de, por ejemplo, el trafico de cabotaje entre
Guipuzcoa y Catalufia',

Por otro lado, y con una excepcion, las estimaciones tampoco incluyen los tra-
ficos derivados de la misma construccion de la linea. El ferrocarril permitiria la
puesta en marcha de negocios que redundaran en un mayor movimiento de mercan-
cias. Sin embargo, sélo se contempla esta posibilidad en algunas estaciones lerida-
nas; y s6lo porque en esos mismos afios se prevé concluir el Canal de riego del rio
Urgell. En conjunto, se esperaba incrementar el trafico en 25.185 toneladas, un 10%
del total. No obstante, dada la corta distancia a Barcelona y el uso de una tarifa redu-
cida, esto solo supondria ingresos adicionales equivalentes al 5,3% del total.

En resumen, ZB infravaloro el mercado de transporte's. Solo se contemplaron
ingresos derivados del trafico existente en su propia linea basados en estimacio-
nes que contendrian grandes errores por defecto. No se incluian desviaciones de
trafico desde la navegacion de cabotaje, y s6lo una pequefia creacion derivada
de la conclusion del Canal de Urgell.

El folleto contiene informacién sobre el tonelaje y los ingresos que se espe-
raban obtener en los principales trayectos. De estos datos se puede deducir el
ingreso kilométrico medio en cada uno de ellos; y en definitiva, la tarifa media.
El precio del transporte de viajeros era muy uniforme: un céntimo por encima y
por debajo de 0,05 ptas/viajero’km. En cambio, las tarifas del transporte de mer-
cancias variaban entre 0,21 ptas/ton/km para la distancia mas larga y 0,35
ptas/ton/km para los trayectos cortos's. Ademas, ZB, preveia tarifas mucho mas
econdmicas para el transporte de maderas, harinas y granos desde Monzon,
Sarifiena y Zaragoza: entre 0,11 y 0,13 ptas/ton/km; y un poco mayores —0,17

13. En diciembre de 1862 era posible viajar en tren desde el interior de Castilla hasta Miranda
de Ebro; y desde Pamplona hasta Zaragoza. Y por el Sur desde Madrid hasta Medinaceli. El 2 de
marzo de 1863 se abrio al servicio el tramo Bilbao-Miranda; y a lo largo de 1863 Miranda enlazo
con Castejon y, por tanto, con Zaragoza. Desde el 25 de mayo de 1863 el ferrocarril de Zaragoza a
Madrid era plenamente operativo, salvo el pequefio tramo (13 kms) de Grisén a Casetas —Garcia
Raya (2006), pp. 8 y 19-22—.

14. Pascual (1988), pp. 131-140

15. Lo que tampoco parece un caso excepcional. Errores aiin mas gruesos fueron cometidos
en las previsiones de 1856-57 sobre el movimiento del ferrocarril Tudela-Bilbao —Gonzalez Portilla
et alter (1995), p. 105.

16. En realidad, la tarifa mas alta es la de Almacellas a Lérida con 0,45 ptas/ton/km; pero
posiblemente sea errénea pues se aparta mucho de las demas. Todo sugiere que en 1858 ZB no
debia sujetarse a una tabla de tarifas legales. Ni la concesion provisional —R. D. de 27/11/1852-, ni
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ptas/ton/km— para los granos procedentes de la Comarca del Urgell. La tarifa
media se situaria algo por encima de ésta. Si dividimos los ingresos previstos
entre el tonelaje transportado y la distancia media recorrida en 1863 —169,6 kilo-
metros, segun la propia compafiia— el resultado es 0,235 ptas/ton/km.

En el capitulo de gastos se estimaba que los de explotacion ascenderian a
4.290.000 pesetas; es decir el 33% de los ingresos. Asi pues, quedarian unos
ingresos netos de 8.709.000 pesetas para remunerar a obligacionistas, accionistas
y gestores. De ellas, 2.250.000 pesetas irian a los primeros, lo que suponia un
37,8% mas de lo que entonces se tenia por necesario. Otras 653.000 pesetas irian
a Fondo de Reserva y remuneracion del Consejo de Administracion; un 50% mas
de lo estatutariamente sefialado. En fin, quedaria un remanente para los accio-
nistas de casi seis millones de pesetas.

Conocidas las expectativas de la sociedad, podemos compararlas con los
resultados descritos en sus memorias. Por varias razones, la mas adecuada es la
correspondiente al ejercicio de 1863. En primer lugar, porque ese fue el afio ante-
rior a la crisis que desembocd en la Revolucion del 68. Dado el largo periodo de
inestabilidad economica y politica que se abrié desde entonces, la busqueda de
otro afio “normal” nos llevaria mucho mas lejos de lo que admite una compara-
cion con 1858. Por otro lado, en 1863 la linea ya era operativa; su inauguracion
oficial tuvo lugar el primer dia de la primavera de 1862; pero desde septiembre
de 1861 era posible viajar desde Barcelona a Zaragoza con el auxilio del ferro-
carril de Granollers. En fin, las previsiones que hemos visto estaban construidas
bajo el supuesto de que ZB no estuviera conectada al resto de la red. Esto suce-
di6 a lo largo de 1863 y 1864; si bien desde septiembre de 1861 era posible alcan-
zar Pamplona.

Las buenas expectativas que se auguraban en 1858 no fueron satisfechas.
Los beneficios obtenidos en 1863 fueron tan exiguos que se decidid dejarlos
como primera partida de los del afio siguiente. Sin embargo, la sociedad tam-
poco repartio dividendos ese afio, ni en 1865, ni en los diez siguientes a su
fusion con el Zaragoza-Pamplona. El negocio “bueno bajo todas las faces” se
convirtio en la ruina de los que pusieron alli sus ahorros'.

(,Como se llegd a esto? En primer lugar, hubo una fuerte elevacion de los cos-
tes de construccion que llevo a sucesivas ampliaciones de capital y emisiones de
obligaciones bajo condiciones poco favorables. Esto hizo que los gastos financie-

definitiva —R. D. de 2/12/1852—, ni la posterior confirmacién —R. D. de 6/7/1855— hacen referen-
cia a ellas. El 17 de febrero de 1856 el Gobierno aprobd una Instruccion para su elaboracion; pero
todavia el 10 de abril de 1858 fue creada una comision para el estudio de los precios pendientes,
pues se constataba que “La manera a veces irregular con que desde el establecimiento de los ferro-
carriles hasta que se promulgo la ley del 3 de junio de 1855 han venido haciéndose las concesio-
nes ha sido causa de que en algunos caminos no se hayan fijado los precios de peaje y transpor-
te...”; lo que debia ser el caso de ZB.
17. Pascual (2000), pp. 21-22 y 29-30.
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ros pesaran sobre la rentabilidad del accionista'®. No obstante, tampoco se puede
exagerar esta carga. En el Balance de Pérdidas y Ganancias, el servicio de las obli-
gaciones importd 3.087.450 pesetas, cuando en 1858 se preveia destinar 2.250.000
pesetas. Esto supuso una cuantia similar a los ahorros alcanzados en los gastos de
explotacion. Como vimos, en 1858 se estimaron en 4.290.000 pesetas. En 1863, e
incluidos los de vias y obras (758.000 pesetas que incluian, entre otros conceptos,
mejoras en la propia linea y, por tanto, inversion) fueron 3.447.000 pesetas. Es
decir, hubo una “ganancia” de 843.000 pesetas; practicamente lo mismo que la
“pérdida” de 837.000 pesetas por el aumento de los costes financieros'.

Mas significativa es la caida de los ingresos. Si en 1858 ZB esperaba recau-
dar 12.963.000 pesetas anuales, en 1863 obtuvo poco mas de la mitad: 6.819.000
pesetas. Con relacion a los ingresos netos, no se alcanzo el 40% de los previstos
en 1858. Ni la incipiente conexion con Castilla, ni el buen afio economico —la cri-
sis comenzo a finales del 64—, ni el mismo lapso de cinco afios de (presumible)
fuerte crecimiento economico, parecen haber favorecido las cuentas de la
Sociedad.

Con respecto a las previsiones de 1858, el transporte de personas se compor-
to bastante bien: si en 1858 se esperaban 773.000 viajeros, en 1863 fueron
663.000. Pero en términos econdmicos la diferencia fue aun mas corta: 2.756.000
pesetas realizadas frente a 2.935.000 previstas®. Sucedié que el ingreso medio
llegd a 0,06 ptas/ton/km. Haciendo equivalente la Gran Velocidad y sus acceso-
rios al transporte de viajeros, las estaciones que se quedaron mas lejos de sus
expectativas fueron Selgua (en las cercanias de Barbastro), Calaf, Sarifiena,
Tardienta (a 25 kilémetros de Huesca) y Monzén. Salvo la segunda, todas se
encuentran en el Alto Aragon. Estas caidas se vieron compensadas por la mejora
de otras localidades, y en particular de Zaragoza.

El gran fracaso de la compaiiia se consumo en el trafico de mercancias. Si en
1858 se esperaba movilizar 252.000 toneladas, en 1863 so6lo se alcanzaron
156.000. Lo que es peor: frente a los diez millones de pesetas previstos en 1858,
solo se alcanzaron 4.063.000 pesetas. Por estaciones, Barcelona dejo de ingresar
2.500.000 de pesetas; Sarifiena y Zaragoza algo menos de un millén; y muy por
detras Selgua, Mollerusa, Bellpuig, Monzo6n, Lérida y Manresa. En términos
relativos el Alto Aragdn tuvo un comportamiento pésimo; por ejemplo, Sarifiena
y Selgua solo realizaron el 3,4% y 16,2% de los ingresos previstos, respectiva-

18. Pascual (1987a), pp. 90-94.

19. Una parte de esos menores gastos de explotacion se explica por el menor movimiento de
mercancias; claro que si hubiese habido mas trafico, también habria habido mas ingresos. La
Memoria estadistica identificaba los conceptos de “gastos no financieros” y “gastos de explota-
cion”. De todos modos, en 1863 los primeros s6lo fueron 149.000 pesetas mas que los segundos.

20. Esta cifra es muy préxima, pero no coincidente, a la de ingresos por Gran Velocidad del
cuadro 1. Se obtiene agregando los ingresos por venta de billetes, por percepcion de pasajeros
encontrados sin billetes, por equipajes y por transporte de perros.
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mente*'. En cambio, Zaragoza se comportd, dentro de lo malo, aceptablemente
(67% de los ingresos previstos); mucho mejor que Manresa (58,9%), Lérida
(49,3%) o la misma Barcelona (31,7%).

Ademas, hubo una drastica reduccion de las tarifas. En 1863 la compaiiia esti-
mo sus ingresos por tonelada y kilémetro en 0,143 ptas/ton/km, muy por debajo de
las 0,235 ptas/ton/km de ingresos medios que habiamos estimado para 1858; inclu-
so por debajo de la tarifa especial prevista para el Canal de Urgell. En la Memoria
de la Junta de Accionistas no se recogen las tarifas exigidas para cada mercancia y
destino; pero con la informacidn que ofrece podemos hacernos una idea, dividien-
do el ingreso generado por cada mercancia entre su tonelaje y la posible distancia
recorrida. Asi, y suponiendo que la harina se expidiera desde Zaragoza, y las made-
ras para la construccion desde Monzdn, las tarifas aplicadas habrian sido 0,11 y
0,06 ptas/ton/km, respectivamente; es decir, lo mismo y la mitad que la menor de
las tarifas especiales previstas en 1858. Calculos semejantes, y la misma necesidad
de alcanzar una media de 0,143 ptas/ton/km, permiten suponer que las rebajas fue-
ron indiscriminadas, afectando a todas las mercancias y estaciones?.

En principio, estos bajos ingresos admiten dos explicaciones. La primera es
suponer que las previsiones de transporte de mercancias de 1858 fueron exagera-
das®. Esta hipotesis parece poco verosimil por varias razones. En primer lugar por-
que, como hemos visto, la suma del trafico de la carretera de Igualada y el rio Ebro
era superior al volumen de mercancias que ZB esperaba transportar a larga distan-
cia. Por otro lado, el cumplimiento de las expectativas en el transporte de viajeros
avala la razonabilidad de las cifras de mercancias. Resulta dificil imaginar coémo
alguien puede equivocarse “s6lo” en la mitad de un calculo de esta naturaleza.

Es mas razonable suponer que parte de ese mercado siguié controlado por el
sistema de transporte tradicional. Sélo asi se explicaria la reduccién de las tari-
fas; que, de modo significativo, no se circunscribid a algunos tramos, distancias
o mercancias. Semejante politica solo se puede explicar porque ZB queria captar
una porcion mayor del mercado de transporte. El que ese trafico solo ascendiera
a 156.000 toneladas pone de relieve que otra parte siguié en manos de los carre-
teros. Las estimaciones del movimiento de mercancias realizadas en 1858 no fue-
ron incorrectas; pero era ilusoria la pretension de conquistar ese mercado en su
totalidad, como explicitamente se indicaba en el folleto.

21. Esos errores se explican porque se hicieron algunas suposiciones muy equivocadas. En
particular, se supuso que el trafico de Fraga se canalizaria por Sarifiena, y no por Lérida, para elu-
dir el pago de cierto portazgo. De todos modos, también Lérida fracasd en sus previsiones.

22. Por ejemplo, aplicando al trigo una distancia de 263 kilémetros, es decir, la media entre
Barcelona-Urgell y Barcelona-Zaragoza, la tarifa seria de 0,07 ptas/ton/km. Si suponemos que los
vinos recorrian la distancia media del conjunto de mercancias (habia comarcas vinicolas en toda la
linea, y mas alld), es decir, 170 kildmetros, la tarifa seria de 0,16 ptas/ton/km. Si suponemos que toda
la rubia procedia de Castilla y recorria (con ZB) una distancia de 366 kilometros, la tarifa seria de
0,06 ptas/ton/km. Este procedimiento también ha sido ensayado por Pascual (1999b), pp. 706-714.

23. Pascual (1987a), pp. 96-97.
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En efecto, hay numerosos indicios de que hasta finales de la década de 1860
y comienzos de la de 1870 una parte apreciable de las mercancias seguian
moviéndose por la carretera®. Sabemos que la compaiiia de transportes fluviales
por el Bajo Ebro subsistio hasta 1868%; que las cifras del cobro de los portazgos
de Lérida y Barcelona (aunque no los de Zaragoza y Huesca) se mantuvieron
hasta el afio fiscal de 1867/68 (es decir, hasta su supresion con la Gloriosa)*; y
que lo mismo puede decirse de los arbitrios leridanos (no tanto de los barcelone-
ses) gestionados por la Junta de Carreteras de Catalufia”’. Hay otros testimonios
sobre la competencia entre los dos medios®.

Los directivos de ZB fueron conscientes de ello. Durante la Junta
Extraordinaria de Accionistas de enero de 1865, en la que se aprobd la fusion con
el Zaragoza-Pamplona, se atribuyd el bajo producto kilométrico a “la rebaja de las
tarifas por efecto de la competencia”, sin mas atributos. En algunas de las expedi-
ciones que tuvieran por origen o destino Castilla se podria estar haciendo alusion
a la ejercida por MZA?. Pero en la mayor parte de los casos esta explicacion no
es valida, pues las rebajas se extendieron a todas las mercancias y trayectos. Es
decir, no se circunscribian a la estacion de Zaragoza, que era la unica que podia
verse afectada por otros ferrocarriles. La inica competencia a la que se podia estar
aludiendo era la de la carreteria (y, en su caso, el transporte fluvial).

Por supuesto, no se puede descartar que algunas de esas tarifas se fijaran con
caracter temporal, con la unica finalidad de destruir la competencia. De hecho, hay
precedentes en MZA¥. Pero si fue ésta su intencion, lo cierto es que las tarifas
nunca volvieron a subir. De hecho, sucedid lo contrario: en marzo de 1865 el
Consejo de Administracion aprobd una nueva reduccion de las tarifas especiales de
las maderas, piedras, ladrillo, guijo, arena y carbon porque su trafico “se encontra-
ba completamente paralizado por efecto de los altos precios de la conduccion™'.

En realidad, no sabemos cuales fueron los criterios empleados por los gesto-
res de ZB para fijar las tarifas. No obstante, es razonable suponer que solo les

24. Pascual (1988), p. 140.

25. Carreras i Candi (1940), pp. 249-263.

26. Madrazo (1984), p. 755.

27. Pascual (1987b), p. 187.

28. Pascual (1991), pp. 263-264 y (1999a), p. 264.

29. De hecho, el Consejo de Administracion también se refirié al intento de MZA por des-
plazar el trafico entre Castilla y Barcelona hacia Alicante. De todos modos, esto no puede explicar
los problemas de ZB. Las decisiones de MZA en nada afectaban al trafico procedente del Zaragoza-
Pamplona. Desde 1862 habia tarifas combinadas con esa compaiiia, Norte y Tudela-Bilbao para el
transporte de granos, harinas y otras mercancias (Actas del Consejo de Administracion de ZB de
12/5/1862 y 6/10/1862). Es de imaginar que gran parte del trafico de Castilla se canalizaba por esa
ruta. Y precisamente por eso Zaragoza se comportd bastante mejor que la media de las estaciones
de ZB, tanto en pasajeros como en mercancias.

30. Barquin (1997), p. 41.

31. Sobre los ingresos brutos por kildmetro de ZB hasta 1865, y tras la fusién con el
Zaragoza-Pamplona hasta 1867, Tortella (1973, 2000), pp. 186-187. En cuanto a evolucion de los
ingresos medios por persona y tonelada en un kilémetro de la linea Barcelona-Zaragoza-Alsasua
expresados por decenios, Pascual (1999b), pp. 706-714.
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moviera el interés de la sociedad; y que, mediante un procedimiento de “prueba
y error”, fueran acercandose a una solucion optima desde la Teoria Econdmica.
Bajo los supuestos contemplados —ausencia de congestion, busqueda de benefi-
cios exclusivamente privados y bajos costes marginales de explotacion®*— un
transportista fijara sus tarifas en aquel punto en el que maximice el ingreso bajo
la restriccion de una curva de demanda mas o menos elastica. Dificilmente el
volumen de transporte que permitiera alcanzar ese nivel de ingresos se igualaria
a todo el mercado de transporte.

El problema historico de todo esto es que es incomprensible desde una vision
de la carreteria como un sector atrasado e ineficiente. Si el ferrocarril era un
medio de transporte tan moderno, econémico, rapido y seguro, jpor qué tuvo tan-
tas dificultades en captar el mercado de transporte de mercancias?

La carreteria profesional en la ruta del Ebro

En 1857 y 1858 la Junta Central de Estadistica hizo una amplia indagaciéon
sobre la economia espafiola. Quizas los resultados mas conocidos sean los obte-
nidos en la agricultura y ganaderia; por lo demas, muy criticados. En cambio, han
recibido mucha menos atencion las estadisticas sobre el transporte terrestre;
seguramente porque no dieron lugar a una informacion global. Segun parece, no
se hizo ninglin resumen nacional o provincial de los datos recogidos, de forma
que éstos terminaron sin provecho en los archivos provinciales y municipales;
cuando no se perdieron.

La Estadistica de los medios de transporte es una fuente documental que debe
ser manejada con mucha cautela. Como el resto de los estados, debia ser cubierta
por los alcaldes siguiendo un procedimiento laborioso. Cada pregunta era contes-
tada en el cuestionario propiamente dicho y en un estadillo numérico; un procedi-
miento engorroso, pero que permitia detallar una informacion de por si compleja.
La estadistica se dividia de acuerdo al tipo de transporte: terrestre, fluvial, de cabo-
taje y ferroviario. A su vez el transporte terrestre se clasificaba en tres tipos: a lomo,
en carros, y de mensajeria. En los dos primeros casos se inquiria sobre cuantos
hombres y caballerias, y de qué tipo (mayores y menores), se dedicaban regular-
mente a esa actividad; asi como el precio que se cobraba por el transporte de una
arroba, o de una persona, a una legua de distancia. Ademas, en el transporte con
carros se preguntaba sobre el vehiculo empleado (carros, carretas, galeras o tarta-

32. Ese coste marginal de explotacion era mas bajo que cualquiera de las tarifas que conoce-
mos. Podriamos identificarlo con el antiguo “precio de transporte” que, unido al “precio de peaje”,
daba la tarifa total en los primeros afios. Se trata de un valor semejante a la “tarifa de servicio”
empleada por Gomez Mendoza (1982), pp. 72-77 en su calculo del ahorro social, y que era de 0,02
ptas/ton/km. Obviamente, el que se cubra ese coste marginal no significa que la empresa sea ren-
table. Rus, Campos y Nombela (2003), pp. 190-193.
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nas.). Las unidades de medida eran las castellanas —arroba de 11,5 kilogramos y
legua de 5.572,7 metros— que se suponia conocidas por los alcaldes.

En la documentacion que he manejado he comprobado que esos estados sdlo
fueron cubiertos por menos de la mitad de los pueblos. En los demas, o no se dice
nada, o se dice que no hay nadie dedicado a la carreteria. Por supuesto, esto no
significa que no hubiera campesinos que accidentalmente hicieran acarreos. Pero
ésta no es la cuestion sobre la que pregunta el Cuestionario, que expresamente se
refiere a los transportes regulares. Es decir, los realizados por aquellos vecinos
que, en principio, podian realizar portes en cualquier época del afio.

A titulo de ejemplo, pero también por su significacion, el cuadro 2 recoge las
respuestas del partido judicial de Pina del Ebro, en la comarca de Los Monegros.
Alli se dedicaban al transporte de mercancias a lomo 225 caballerias, de las que
161 eran burros. Para el transporte con carros se empleaban 160 caballos y mulas;
y se puede decir “carros” con bastante propiedad porque no hay carretas ni tarta-
nas, y s6lo una galera. Quizés la ausencia de las populares carretas sea debida a
que, con este término, y en este ambito, se hace referencia a un carro pequefio; y
no parece que tal denominacion sea posible en vehiculos que, como media, eran
arrastrados por cuatro acémilas.

CUADRO 2

TRANSPORTE DE VIAJEROS Y MERCANCIAS EN EL
PARTIDO JUDICIAL DE PINA DEL EBRO. 1857-58

A lomo En carro

Nimero Precio Numero Precio

Caballerias Viajeros Mercancias Caballerias Carros Viajeros Mercancias

ptas/km  ptas/ton/km ptas/km ptas/ton/km

Alborge 3 0,82 8 2 0,82
Bujaraloz 52 13 0,59
Fuentes del Ebro 9 3 0,07 1,95
Gelsa 40 12 0,06 0,74
La Almolda 130 0,82 30 6 0,06 0,74
Mediana 75 0,04 0,94

Nuez 2 0,04 1,95

Pina 6 2 0,05 0,94
Quinto 12 0,13 7,80 4 2 0,07 0,82
Roden 4 1 0,04 2,93
Velilla del Ebro 3 1,17 7 2 0,94
Media 0,07 2,25 0,06 1,16
Media ponderada 0,06 1,25 0,06 0,83

Nota. Se han supuesto que las arrobas son de 11,5 kilogramos. Si fueran aragonesas de 12,5 kilogramos existi-
ria una sobrevaloracion del 8%.
Fuente: Estadistica de transportes. Archivo Provincial de Zaragoza. Legajo 1419.
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La distribucion geografica de los medios de transporte era muy desigual.
Dos pueblos, La Almolda y Mediana, reunian més del 90% de los animales des-
tinados al trafico en lomo. Tres pueblos, Bujaraloz, Gelsa y, de nuevo, La
Almolda, reunian mas de tres cuartas partes de los destinados al transporte por
carretera, asi como de los carros (y la unica galera). Con la excepcion de La
Almolda, los pueblos mas especializados en la carreteria no hacian transporte a
lomo, y viceversa. Esos pueblos carreteros son los que hacen portes mas econo-
micos; y también son los situados al Norte del Ebro, por donde pasaba la carre-
tera de Igualada. Asi, en Gelsa no se hacian portes en lomo y los de carro eran
muy econdomicos. Mas o menos lo contrario que en Quinto, al otro lado del rio
y sin un puente que la uniera con aquélla®*. Alli habia muchos animales que haci-
an porteo en lomo a precios muy elevados, y solo dos carros, con dos acémilas
cada uno. En resumen, la concentracion de medios de transporte, que venia pare-
ja con la proximidad a las carreteras principales, favorecia la economia en el
transporte.

MAPA 1

PUEBLOS DEL PARTIDO JUDICIAL DE PINA DE EBRO
CON ALGUN TIPO DE TRANSPORTE. 1857

. Sarifiena

La Almolda

Zaragoza

Mequinenza

Mediana

Quinto

Fuentes

Fuente: Estadistica del transporte.

33. La inexistencia del puente se constata en Madoz (1845-50): Voz “JELSA”.
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Esa concentracion de medios de transporte en unos pocos pueblos refleja una
especializacién profesional que quizas imponia la misma naturaleza. Bujaraloz
era y es conocido por la salinidad de sus aguas; y tampoco La Almolda era un
ejemplo de feracidad. La presencia de un importante sector terciario en estos pue-
blos debia obedecer, al menos en parte, a la debilidad del primario. Esta concen-
tracion espacial tiene otro significado: las cargas del transporte —como la amortiza-
cion de los carros y la alimentacion de las acémilas- se trasladarian por completo a
los precios, pues no habria actividad agricola relevante sobre la que desplazarla.
Senso contrario, si habitualmente parte de las cargas de esta carreteria recayeran
sobre el sector primario seria de esperar que, o bien que los carros se distribuye-
ran uniformemente en el territorio, o bien que se concentraran en las zonas agri-
colas mas prosperas.

El transporte de las personas era bastante homogéneo y muy econéomico: 0,06
ptas/viajero/km como media ponderada tanto “a lomo” como en carreta. Como
vimos, el precio del billete de tren era similar. En la carreteria el coste final para
el pasajero era mayor pues los hombres, a diferencia de las mercancias, deben
comer y dormir; y un viaje en tren siempre es mas rapido. Pero desde el punto de
vista del transportista su ingreso se reducia a esa tarifa.

Como promedio, el transporte de mercancias a lomo saldria por 2,25
ptas/ton/km, y el de carreta por 1,16. Pero si en lugar de emplear la media simple
calculamos la ponderada atendiendo al nimero de hombres que guian los carros o,
como se ha hecho en el cuadro 2, al nimero de animales, las tarifas caen notable-
mente. El transporte a lomo baja a 1,25 ptas/ton’km y el de carretas a 0,83
ptas/ton/km. Si s6lo incluimos los tres pueblos especializados en el transporte carre-
til, el precio vuelve a caer a 0,67 ptas/ton/km. Y si tomamos como precio mas repre-
sentativo el del pueblo que tuviera mas medios, la tarifa seria 0,59 ptas/ton/km.

Resultados semejantes se obtienen en otros pueblos y partidos judiciales.
Cifnéndonos al transporte de mercancias, el cuadro 3 recoge los precios obtenidos en
las dos localidades de los partidos judiciales de la provincia de Zaragoza con mayor
numero de animales destinados al tiro, siempre que fueran mas de diez. Esta limita-
cién, pero sobre todo la pérdida de la documentacion original —empezando por la de
la misma capital—, explica porqué en el cuadro soélo hay seis partidos judiciales. La
media ponderada por el nimero de caballerias es 0,61 ptas/ton/km.

Ahora bien: ;qué significan esos precios? La interpretacion que presumible-
mente se hizo de la pregunta del Cuestionario habria sido la de un recorrido corto.
Asi lo sugiere el que algunos alcaldes quisieran aclarar su respuesta dando expli-
caciones que no aparecen en los estadillos numéricos. Estas tienen dos formas. A
veces se indica un recorrido mas largo al de la legua. Asi, el ayuntamiento de
Bardallus, en el partido de La Almunia, afirma que se cobra un real por cuatro
leguas; el de Fuenjalon, en Borja, dos reales por ocho leguas en el transporte a
lomo; pero so6lo cuatro reales por cuarenta leguas en el de carretas; el de Villa de
los Navarros, en Belchite, dos reales por diez leguas. Y asi otros. Parece claro que
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CUADRO 3

COSTE DEL TRANSPORTE TRADICIONAL ESPECIALIZADO
DE MERCANCIAS EN ZARAGOZA. 1857 Y 1858

Partido Pueblo Caballerias Precio
Ptas/ton/km
La Almunia Almonacid 112 0,47
La Almunia Muel 66 0,47
Belchite Jaulin * 19 1,07
Belchite Lécera 78 0,59
Borja Bisimbre 16 0,59
Borja Pozuelo 12 0,55
Daroca Carifiena 48 0,86
Daroca Paniza 20 0,70
Egea Castejon 40 0,70
Egea Las Pedrozas 32 0,57
Pina Bujaraloz 52 0,59
Pina Gelsa 40 0,74
Media simple 0,66
Media ponderada 0,61

Fuente: Estadistica de transportes. Archivo Provincial de Zaragoza. Legajos 1417, 1419, 1420 y 1421.
* recorriendo cuatro leguas

si algunos pueblos creyeron conveniente aclarar a cuanto ascendia el precio en la
larga distancia fue porque la pregunta era entendida en la corta.

Otras veces se distinguen los costes fijos de los variables, siendo expresados
estos con relacion a la distancia. Por ejemplo, los pueblos de Moneva, Moyuela
y Plenas, en Belchite, pedian por el transporte a lomo 3 reales por arroba y entre
30 y 33 céntimos de real por legua; en carro, Moyuela pedia 2,5 reales por arro-
ba y 23 céntimos por legua. Se trata de precios muy caros incluso para la corta
distancia. En cambio, resulta econdmico el de Jaulin, también en Belchite, donde
se hacian portes en carro por 0,7 reales la arroba y 0,10 reales la legua. Es decir,
a una distancia de 20 leguas (111 kilémetros) saldria por 0,53 ptas/ton/km (reco-
rriendo cuatro leguas, tal y como aparece en el cuadro 3, el precio del transporte
seria el mayor de todos: 1,07 ptas/ton/km).

Nada de esto es nuevo. Hace tiempo que Gémez Mendoza reveld la existen-
cia de costes decrecientes en el transporte terrestre de mercancias. Partiendo de
una informacion sobre el acarreo de vino en 1887, estimaba que la tarifa caia al
61% entre los 45 y 59 kilémetros**. En Jaulin, Moyuela y Salvatierra (en el par-
tido judicial de Sos), los tres pueblos para los que se indican por separado los cos-

34. Gomez Mendoza (1982), pp. 259-260 y (1999), pp. 731-733.
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tes fijos y variables, también encontramos rebajas considerables. El precio kilo-
métrico en las diez leguas (55,7 kilometros) seria el 62, 56 y 57% del de un re-
corrido corto de cuatro leguas, respectivamente. Y bastante menos si tomamos
diferencias mayores; por ejemplo, de 38, 32 y 33% cuando comparamos el pre-
cio en diez leguas con el de dos. Ciertamente, los datos son muy pocos como para
depositar una gran confianza; pero parece obvio que la rebaja existia y no era
pequefia. Emplearé la estimada por Gomez Mendoza —61%-, que se apoya en una
muestra amplia; y que, en todo caso, no es mayor que la de esos pueblos®.

Un segundo elemento que debemos tener en cuenta es la ruta. El mapa 2
reproduce el recorrido del ferrocarril y la red de carreteras. A mediados del siglo
XIX para viajar desde Zaragoza a Barcelona se seguia la ribera del Ebro hasta
Pina, desde donde se llegaba a Lérida a través de Bujaraloz y Fraga; luego se
seguia por Cervera, Igualada y Martorell hasta Barcelona. De esta ruta principal
partian otras; por ejemplo, las que unian Lérida con Barbastro por Monzoén, o
Fraga con Huesca por Sarifiena. Sin embargo, los ingenieros que disefiaron el ZB
apenas siguieron la carretera principal. Desde Barcelona se tomd el camino de
Tarrasa, Manresa, Calaf y Cervera, lo que implicaba dar un rodeo de 19 kilome-
tros sobre los 107 de la carretera general. Luego, desde Lérida el ferrocarril se
dirigia hacia el Noroeste, ignorando Fraga, para llegar a Monzdn; entonces vol-
via hacia Zaragoza; pero al llegar a Sarifiena de nuevo giraba hacia el Noroeste
hasta alcanzar Tardienta y Almudévar, a unos 25 kilometros de Huesca. Entonces
tornaba al Sur hasta Zaragoza. Este segundo rodeo implicaba sumar otros 43
kilometros sobre la ruta del Ebro de 140.

Evidentemente, con este tortuoso recorrido se querian aprovechar las posibi-
lidades de las comarcas mas ricas y pobladas del Alto Aragén y el Llobregat®.
Pero estos rodeos elevaban el precio del billete del tren; o dicho de otro modo,
hacian mas atractiva a la carreteria. Asi, hasta Barcelona desde Zaragoza la carre-
tera supone el 80,9% de la linea férrea; desde Sarifiena, por Fraga, el 85,1%;
desde Monzon, ya fuera por Lérida o por Balaguer, alrededor del 85%; desde
Lérida, por Igualada, el 83,1%; desde Cervera, por Igualada, el 77%. Incluso
desde Manresa, y por la misma ruta que el ferrocarril, habria habido una rebaja
proxima al 10% como consecuencia de las mayores pendientes que podian sopor-
tar los carros en un tramo tan dificil como éste. El calculo de un ahorro medio es
complicado; pero teniendo en cuenta que desde Barcelona hasta cualquiera de las
estaciones comprendidas entre Sant Guim y Zaragoza la carretera siempre hacia
economias superiores al 12,4%, no parece aventurado suponer que aquél fuera

35. Otro indicio en el mismo sentido lo ofrece Fuenjalon, en el partido judicial de Borja. El
precio en la “larguisima” distancia —40 arrobas— seria el 42% del de la tarifa mas baja de ese par-
tido, Pozuelo.

36. Al parecer, el disefio del recorrido aragonés generdé mas discusion que el del catalan.
Wais (1974), pp. 114-115. De hecho, la concesion provisional de 1852 solo estipulaba que el ferro-
carril pasara por Tarrasa, Manresa y Lérida.
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MAPA 2
RUTAS DE TRANSPORTE ENTRE ZARAGOZA'Y BARCELONA

Huesca Barbastro

Zaragoza

Tortosa —  Carretera principal

Amposta Camino carretero

HHHH Ferracarril

Fuente: Madrazo (1984): 148. Pascual (1988b), p. 254. Madoz (1845-50, 1985).

superior al 15%. Este es el porcentaje que Gémez Mendoza estima para el con-
junto del ferrocarril espafiol, y que yo aplicaré®’.

Existe otro problema unido al anterior. A diferencia de la carreteria, el ferroca-
rril no podia prestar un servicio “puerta a puerta”, por lo que su usuario debia
incluir entre sus gastos el movimiento hasta y desde el apeadero o estacion®®. En el
ambito rural esto suponia muy poco —casi un mero coste de oportunidad- cuando
se trataba de acarreos realizados por los campesinos con sus propias cosechas. Pero
fuera de este importante caso, el precio del transporte a corta distancia no es tan
economico. Asi, en 1864 José Hidalgo estimaba el transporte de trigo desde la era
de una gran explotacion hasta el mercado local en dos reales por fanega; lo que, a
una distancia de dos leguas (solo la ida) supondria 0,52 ptas/ton/km. Hacia 1855, y
probablemente sobre datos recogidos en la provincia de Burgos, el funcionario
Julio Gonzalez estimaba el coste de conduccion “de la mies a la era” en un cuarto
de real por fanega, lo que daria un precio semejante si consideramos una distancia
mas corta, de media legua. Un informe de 1875 sobre la provincia de Palencia
estimaba en 0,77 ptas/ton/km el transporte por carretera, y en 1,41 ptas/ton/km por
camino natural, ambos con destino al apeadero®.

37. Goémez Mendoza (1989), p. 194.

38. Gomez Mendoza (1999), pp. 722-723.

39. Hidalgo (1864): 255y ss. Gonzalez (s.f.; s.p.). Archivo del Ministerio de Agricultura. Caja
253 “Memoria descriptiva...”: p. 26.
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Dentro de las ciudades, y de nuevo guardando la excepcion de los portes que
hiciera el propio contratista, las tarifas parecen bastante elevadas. Asi, segtn la
Estadistica de Transportes de la provincia de Alava, el de carreta en Vitoria
ascendia a dos ptas/ton/km; el mayor de la provincia y cinco veces mas alto que
el menor, correspondiente a la villa de Asparrena®.

Por tanto, estamos ante costes variables aunque mas bien elevados. Como el
precio cae conforme aumenta la distancia, el importe total del acarreo puede ser
algo mas estable de lo que se deriva de la tarifa kilométrica. Pero como la dis-
tancia hasta el apeadero es muy variable, el resultado final es impredecible*. Por
otro lado, la incidencia de este coste también dependeria de la distancia recorri-
da por el tren. Si €sta es corta, el menor acarreo podria hacer injustificable el uso
del ferrocarril. En cambio, en las distancias largas el transportista podria asumir
mayores costes.

Solo con objeto de hacer una estimacidn minima de esta carga hagamos dos
supuestos: 1° el precio del acarreo seria el de una buena contrata de dos mozos o
de un boyero y su zagal; es decir, tres pesetas por tonelada cualquiera que sea la
distancia recorrida. Esto supone un precio similar al del porte de Vitoria o 0,2
ptas/ton/km en tres leguas. 2° Ese coste se aplicaria sobre la distancia media reco-
rrida por los wagones en 1863; es decir, 170 kildmetros. En consecuencia, el
transporte rodado haria economias sobre el ferrocarril por 0,02 ptas/ton/km.

En definitiva, ;cual seria el precio del transporte de la carreteria profesional
en la larga distancia? Hemos visto que el precio del transporte carretil pondera-
do era de 0,61 ptas/ton/km. Descontemos un 38% por ahorros en la larga distan-
cia; y, sobre lo anterior, hagamos otro descuento del 15% por el menor recorrido.
Luego restemos 0,02 ptas/ton/km por la prestacion de un servicio “puerta a puer-
ta”. El resultado es 0,30 ptas/ton/km. Es decir, dentro de la horquilla de tarifas
previstas por ZB en 1858.

Y todo ello sin tener en cuenta un probable error en la fuente. Las unidades
de medida de la Estadistica de Transportes eran castellanas; pero en 1858 en
Aragoén se seguian empleando unidades regionales. Prueba de ello es que la mer-
curial de Zaragoza recogia los precios de unos productos en unidades aragone-
sas, de otros en castellanas, y de otros en ambas. Seria de esperar que en los pue-
blos sdlo se empleasen las primeras. Y de ahi a suponer que muchos alcaldes,
incluso la mayoria, cometieran el error de no hacer las necesarias conversiones,
solo hay un paso. ;/Qué supone esto? La arroba aragonesa equivale a 12,5 kilo-
gramos, frente a los 11,5 de la castellana. Por tanto, habria habido una sobreva-

40. Estadistica de Transporte de Alava. Legajo 2-3-1-1. Barquin (1999), p. 340.

41. A partir de Imedio (1943) he estimado en 50 kildmetros la distancia media de los pueblos
a los que servia el ferrocarril con su estacion mas cercana; que serian mas en 1863 porque, por
entonces, no se habian construido varias lineas perpendiculares al BZ que recoge esa guia. De todos
modos, la muestra presenta una gran varianza, lo que resta significado a esa cifra.
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loracion del porte de un 8%, lo que situaria el precio anterior en 0,27
ptas/ton/km*.

Una forma sencilla de comprobar estos precios consiste en hallar la diferencia
entre el precio del trigo aragonés vendido en Barcelona y en las localidades por las
que pasaba; para luego dividir esa diferencia por los kilémetros de carretera. Este
guarismo es la diferencia kilométrica. Este calculo es posible porque el Diario de
Barcelona recogio el precio del trigo en la ciudad condal segin sus distintas pro-
cedencias.® Evidentemente, esa diferencia nos daria una estimacion del coste del
transporte por exceso, pues también debe incluir los costes de transaccion. Hallaré
las diferencias kilométricas de precios con tres ciudades: Zaragoza, Lérida y Fraga.
El cuadro 4 las recoge. Las lagunas se deben a la ausencia de datos*.

En el trayecto entre Zaragoza y Barcelona —el mas largo e interesante— el pre-
cio kilométrico se situa entre 0,23 y 0,26 ptas/ton/km; salvo en 1850, que es infe-
rior. En los otros dos encontramos precios increiblemente bajos en 1846, que
posiblemente respondan a la mala cosecha que encarecid el trigo del interior con
relacion al de la costa. Los precios del transporte entre Fraga y Barcelona son
similares a los de Zaragoza-Barcelona, aunque mas irregulares; el mas alto nunca
alcanza las 0,3 ptas/ton/km. El porte entre Lérida y Barcelona es un poco mas
econémico: unas 0,20 ptas/ton/km (y, a veces, mucho menos). En definitiva, las
diferencias kilométricas en el precio del trigo son inferiores a las estimaciones
derivadas de la Estadistica de Transporte, pese a incluir un coste de transaccion.
Descontado éste, se situarian algo por encima de las tarifas especiales del trigo
previstas por ZB en 1858.

42. Aunque no sea relevante para el célculo del precio del transporte, conviene decir algo
sobre los impuestos. La carreteria pagaba peajes (arbitrios, portazgos, pontazgos... etc.) que Santos
Madrazo -(1984), p. 723- estima, dentro de una horquilla ancha, en 0,07 ptas/ton/km. Esto hubiera
llevado el precio final de la carreteria a 0,20/0,23 ptas/ton/km (dependiendo de que hubiera habido
o no errores en la medicion.). El ferrocarril sdlo pagaba un impuesto de transporte que era inferior
a aquél; y ademas recibia subvenciones. En teoria, estos ingresos se destinarian a la mejora de la
vias de comunicacion de ambos medios. Pero, para el caso de Catalufia, Pere Pascual (1987b, pp.
188-193) pone de relieve el abandono de la red carretera de primer orden a favor de la férrea; al
menos en este periodo. Estos hechos suscitan nuevas preguntas sobre lo que pudo ser y no fue.

43. En Barcelona el trigo del interior recibia la denominacion de “Aragdén”, lo cual podria alu-
dir tanto a comarcas catalanas —el Urgell- como a otras aragonesas mas o menos alejadas de
Cataluiia, como el Bajo Cinca, el Alto Aragon, Zuera o Sadaba. Atendiendo a la especializacion y
al potencial agricola lo mas razonable es suponer que viniera de las comarcas mas cercanas a
Zaragoza. En estos afios el trigo mas vendido en Barcelona procedia del puerto de Santander, por
lo que el trigo aragonés no era una referencia para el mercado local. Esto podria explicar algunos
desajustes; pero no creo que sea un asunto muy relevante. Es inimaginable que, salvo situaciones
puntuales, se vendiese este trigo, o cualquier otro, a un precio no remunerador para el mayorista.
En grandes o en pequefias cantidades, lo cierto es que alguien compraba ese trigo; y que comer-
ciantes y transportistas ganaban el importe de su mediacion. Un procedimiento similar fue emple-
ado por Garrabou y Sanz (1985), pp. 43-51.

44. Barcelona en 1843 -donde s6lo hay cinco datos en meses proximos-, 1847, 1848, y desde
1856; Lérida desde 1846, salvo en 1854 -BOPL—; y Fraga desde 1849. Se han introducido inter-
polaciones cuando faltan uno o dos precios mensuales.
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CUADRO 4

PRECIOS DEL TRIGO “DE ARAGON” Y DIFERENCIAS
KILOMETRICAS CON BARCELONA

Precios (ptas/H1) Diferencias kilométricas (ptas/ton/km)

Barcelona Zaragoza Lérida Fraga Zaragoza Lérida Fraga
1842 22,9 21,8 19,3 0,09 0,24
1844 20,4 18,3 16,2 0,18 0,29
1845 18,4 16,2 16,3 0,19 0,15
1846 19,3 19,0 18,2 0,02 0,07
1850 18,7 14,8 0,17
1851 20,2 14,8 0,23
1852 19,5 13,8 0,24
1853 19,7 13,7 0,26
1854 249 19,6 22,2 0,23 0,23
1855 26,8 21,0 0,25
1856 29,1 23,7 0,23

Fuentes: Diario de Barcelona y mercuriales de Zaragoza, Lérida y Fraga. Barquin (2001).

Nota. Las unidades de medida originales son: Barcelona, cuartera de 69,52 litros; Zaragoza, fanega castellana
de 55,501 litros; Lérida, cuartera de 73,36 litros; Fraga, fanega aragonesa de 22,42 litros. Las distancias desde
Barcelona son: Zaragoza, 366 kms; Lérida 156 kms; Fraga, 186 kms.

Parte del grano llegaba a Barcelona por la ruta fluvial-maritima del curso bajo
del Ebro y la costa catalana, lo que habria contribuido a abaratar el transporte. En
1849 Royo y Segura sefialaba que el precio del porte desde Zaragoza a Barcelona
era de 200 reales por tonelada castellana*. Como la distancia entre ambas localida-
des por la carretera de Igualada era de 296 kilometros, el precio kilométrico seria
0,18 ptas/ton/km. Podriamos suponer que parte de ese trayecto se realizaba por el
curso bajo del rio Ebro, y que eso explicaba el bajo porte. Sin embargo, hay muchas
razones para poner en duda que, cuando esto sucediera, esta rebaja fuera importan-
te. Solo hay certeza de la navegabilidad del Ebro a partir de Mequinenza, localidad
que distaba de Zaragoza 128 kilémetros. Desde aqui y hasta Barcelona las barcazas
tenian que pagar el flete fluvial —incluido el paso por el nuevo canal entre Amposta
y Sant Carles de la Rapita—y el flete en cabotaje. Por eso las diferencias kilométri-
cas en los precios de trigo de las tres localidades no son muy grandes. Fraga, que era
la mas cercana a Mequinenza, tenia un porte similar al de Zaragoza, y superior al de
Lérida, situada en la carretera de Igualada y mas alejada del Ebro.

Se podria argumentar que los propios campesinos hacian esos acarreos, de
modo que la diferencia de precios no seria representativa de las tarifas del trans-
porte especializado. Esta objecion tiene poca base. La inmensa mayor parte de los

45. Peir6 (1987), pp. 225-226.

58



Rafael Barquin

campesinos carecian de medios para trasladar sus cosechas hasta Barcelona, por
lo que debian vender sus excedentes en los mercados locales o en los molinos.
Desde ese momento, y tal y como sucedia en la Ruta de Reinosa, el transporte de
trigo y, mas aun, de harina, seria realizado por carreteros profesionales. Ni siquie-
ra cabria esperar una aportacion significativa de aquellos campesinos que tuvieran
recursos. En primer lugar porque en la larga distancia hay muchos mas costes que
el de oportunidad: peajes, gastos de alimentacidn, hospedaje, guarda, deterioro de
la mercancia... etc. No hay ninglin motivo para suponer que un campesino opera-
ba con ventaja sobre un carretero profesional. Pero es que, ademads, el mismo coste
de oportunidad era mayor. El molinero fabrica harina “a demanda”, por lo que
requiere servicios de transporte durante todo el afio; y especialmente en los meses
“menores”. Ya fuera por el clima adverso, ya por la necesidad de atender las labo-
res agricolas, los campesinos no podrian haber realizado esos servicios.

Por lo demas, disponemos de un par de informaciones que confirman el bajo
porte terrestre a larga distancia. En 1858 el Jefe de Explotacion Comercial de MZA
estimaba el de farderias en carretas desde Barcelona a Madrid en siete reales por
arroba; es decir, 0,24 ptas/ton/km. Igualmente, estimaba el de la rubia desde
Valladolid a Barcelona en ocho reales la arroba, es decir, 0,26 ptas/ton/km*,

En resumen, el transporte tradicional en el Valle del Ebro era muy econdémi-
co. Para el conjunto de las mercancias, y en la larga distancia, se situaria por
debajo de 0,3 ptas/ton/km. En todo caso, lo bastante economico como para que
la carreteria fuera una seria amenaza para el ferrocarril. Seguramente otros fac-
tores propiciarian la preferencia por cada medio de transporte. Esto es muy evi-
dente en el transporte de viajeros, donde no habia diferencias en la tarifa, pero el
ferrocarril ganaba en comodidad, velocidad y seguridad. Sin embargo, en el
transporte de mercancias la velocidad no era importante, y aunque el ferrocarril
ganaba en seguridad, probablemente perdia en comodidad (no ofrecia un servi-
cio “puerta a puerta.”). Asi pues, todo se decidia por el precio; y en este terreno
el ferrocarril podia ser menos ventajoso que la carreteria.

Conclusiones

El ferrocarril de Barcelona a Zaragoza, como cualquier empresa pionera, se
topé con muchas dificultades. Pero su mayor problema fue que transportd
muchas menos mercancias de las previstas; y, ademas, lo hizo con unas tarifas
muy inferiores. Debido a ello en 1863 sus ingresos eran poco mas de la mitad de
los esperados cinco afios antes. Este hecho solo tiene dos explicaciones. O ZB

46. Actas del Consejo de Administracion de MZA. Pueden encontrarse otros ejemplos de
bajos precios de transporte carretil, pero fuera de este ambito regional, en Madrazo (1984), pp. 746-
52, Uriol (1992), pp. 150-152, Vidal (1992), pp. 76-82, Barquin (1997), pp. 30-38 y Barquin
(1999), p. 341.
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sobrevaloro el mercado de transporte, o no pudo conquistarlo. Lo primero es
poco probable por tres razones: las cifras parecen creibles, ZB acertd en sus pre-
visiones de movimiento de viajeros, y tuvo que bajar las tarifas de transporte de
mercancias (y no las de viajeros.). Lo ultimo conduce a la segunda explicacion:
la carreteria profesional mantuvo una parte de ese mercado; lo que es decir que
competia con el ferrocarril. Y es que los carreteros profesionales de localidades
como Bujaraloz, Gelsa o La Almolda realizaban portes a larga distancia no muy
diferentes de los que podia hacer el ferrocarril.

De aqui a afirmar que ZB se situo al borde de la suspension de pagos porque
no pudo hacer frente a la competencia de la carreteria hay un pequefio pero com-
prometido paso. Un ferrocarril es una empresa con un enorme capital fijo y unos
gastos de explotacion relativamente pequefios. Las crisis son observadas con
calma porque esas grandes inversiones tienen un horizonte lejano. Y como la vic-
toria sobre la carreteria era ineludible, no habia mas que esperar a que llegaran
mejores tiempos. El problema de ZB era que debido a un conjunto de factores
que Pere Pascual ya ha explicado —entre otros, la elevacion de los costes de cons-
truccion y la inexperiencia e improvisacion en la forma de financiar la obra—, sus
cargas financieras eran muy pesadas y exigian una rapida generacion de caja. Por
tanto, igual podria afirmarse que su problema era tanto la competencia de la
carreteria como la debilidad de su estructura financiera.

No es mi proposito resolver esta cuestion. Destinar recursos, privados o publi-
cos, a la financiacion de una empresa nueva pero no rentable sélo se justifica si
esa situacion es transitoria y los beneficios sociales que reporta compensan ese
dispendio. El problema es la medida: cuanto es un tiempo prudencial, una suma
razonable y un beneficio compensador. Son tres variables interrelacionadas y muy
dificiles de conocer. Sélo por referirme a la altima, un ferrocarril que generase
grandes “ahorros sociales”, como en su dia estim6 Goémez Mendoza, probable-
mente compensase cualquiera de las inversiones ferroviarias que se hicieron. Sin
embargo, mis propias estimaciones sugieren que el esfuerzo inversor pudo ser
excesivo; aunque tampoco me pronunciaria con demasiada rotundidad®’.

En cualquier caso, es necesario sacar a la luz el papel que la carreteria jugo
en la historia de los primeros ferrocarriles y, en particular, en la crisis de 1865-
66. No creo que el caso estudiado en las paginas anteriores sea excepcional. ZB
no parece un ferrocarril muy diferente de otros; tampoco la carreteria aragonesa-
catalana parece mucho mas eficiente que, por ejemplo, la cantabra. Ademas, hay
ciertos hechos que, sin constituir prueba alguna, no dejan de ser indicios revela-
dores. Asi, es llamativo que en los primeros afios el numero de viajeros trans-
portados por el ferrocarril creciera mucho mas deprisa que el volumen de mer-

47. Existen tres estimaciones sobre el ahorro social del ferrocarril en Espaiia: las de Gomez
Mendoza (1982), Barquin (1999) y Herranz (2003). Para 1878 Goémez Mendoza lo estima en un
8,5% de la Renta Nacional (segiin Prados), Barquin en un 1,5%, y Herranz en un 2,2/3,6% del PIB.
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cancias®®, Parece que en el transporte de personas el tren contaba con ventajas que
iban mucho mas alla del precio; o dicho de otro modo, parece que en el transporte
de mercancias la carreteria no estaba tan indefensa frente al ferrocarril. Todo ello
deberia invitarnos a proseguir esta linea de investigacion, prestando atencion
tanto al conflicto como a la colaboracion entre los dos medios.
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El fracaso de un negocio “bueno bajo todas las faces”. El ferrocarril de Barcelona a Zaragoza

[
The failure of a business. The railway from Barcelona to Saragossa

ABSTRACT

The paper is based on four main documentary sources. Firstyly, a 1857 Barcelona-Saragossa
Railway Company report on the business expectations, before the line was constructed. Secondly,
the Annual Accounts of 1864 and other statistics reported by the company s Board of Directors.
Thirdly, the 1857 and 1858 Statistics of Road Transport filled in by several councils of the provin-
ce of Saragossa. Finally, the prices of Aragonese wheat sold in Barcelona and others cities. From
the study of these sources we conclude that one of the main problems of the Barcelona to Saragossa
railway company (and, perhaps, of other Spanish ones) was the competition of traditional systems
of transport; mainly the wheelwright.

KEY worDs: Railway, Wheelwright, Transport, Wheat.

El fracaso de un negocio “bueno desde todas las faces”. El ferrocarril de
Barcelona a Zaragoza

RESUMEN

Este articulo se construye, principalmente, alrededor de cuatro fuentes documentales. Primero,
una exposicion de 1857 redactada por la Sociedad de Ferrocarriles de Barcelona a Zaragoza sobre
las expectativas de negocio de aquella linea, en su mayor parte, aun sin construir. Segundo, la
Memoria de 1864 y otras estadisticas presentadas por el Consejo de Administracion de dicha com-
pariia. Tercero, la Estadistica de Transportes Terrestres elaborada en 1857 y 1858 por varios muni-
cipios de la provincia de Zaragoza. Finalmente, los precios del trigo “de Aragén” en Barcelona y
otras ciudades. Del estudio de estas fuentes se deriva una conclusion. Uno de los principales pro-
blemas que tuvo que abordar el ferrocarril de Barcelona a Zaragoza (y, por extension, el conjunto
de las compariias ferroviarias) en sus primeros tiempos fue la competencia ejercida por los sistemas
de transporte tradicional; fundamentalmente, la carreteria.

PALABRAS CLAVE: Ferrocarril, Carreteria, Transporte, Trigo.
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