LOS RAMALES DE PROLONGACION DEL
CORREDOR FERROVIARIO DE CASTILLA-LA
MANCHA AL MEDITERRANEO ENTRE 1845Y 1865:
RIVALIDAD EMPRESARIALY RIVALIDAD COMERCIAL

La revolucion industrial en los paises mas
avanzados de Europa favorecid, sin duda, la
extension de la red de carreteras pavimentadas,
propicid el uso intensivo de los canales de na-
vegacion por vias fluviales y, sobre todo, cred
el principal medio de transporte de la época: el
ferrocarril. Este ultimo facilité un mejor y mas
rapido sistema de intercambio entre los centros
de produccion y los de consumo. En Inglaterra
fue producto del crecimiento econémico y de
un trdfico de mercancias preexistente. Sin em-
bargo, en Bélgica, primero, y en Francia, des-
pués, coadyuvd al crecimiento, auspiciando una
demanda de bienes duraderos y de capitales que
fortaleci6 las respectivas economias nacionales
con anterioridad a 1850".

En Espaiia, el atraso econdmico en la prime-
ra mitad del siglo XIX solia estar asociado a los
escasos medios de comunicacion existentes en
el pais. Por regla general, el Gobierno encuen-
tra su explicacién en causas ajenas a la econo-
mia. Asi, una Memoria auspiciada por Torres
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Solanot, ministro de la Gobernacion, en 1843
expone: El abandono que por muchos arios han
permanecido las carreteras generales por efec-
to de la guerra civil..., no entrando en conside-
raciones estructurales de indole industrial que
hubiera sido lo més correcto. Pese a ello se re-
conoce la penuria del Tesoro para fomentar las
obras publicas y la importancia de reunir gran-
des capitales... indispensables para dar a nues-
tras comunicaciones interiores el impulso que
necesitan®. Estos argumentos subyacen, desde
luego, en un periodo de desafios a los cambios
que el liberalismo revolucionario pretende, si
bien, en la lucha de partidos constitucionales
hay puntos en comtun acerca de las reformas
materiales que el pais necesita. Una de ellas, la
mds discutible como es la desamortizacién de
bienes del clero, habia propiciado la formacion
de una burguesia especuladora que pronto iba
a dirigir su mirada hacia el ferrocarril no sélo
por su potencialidad como medio de transporte
moderno, convirtiéndolo en un instrumento del
desarrollo, también por apreciar en él la posibi-

1 Gourvisch, T.R. (1980), Hartwell, R.M. (1981); Sydney Pollard (1991), p. 162 y Caron, F. (1997).

2 Torres y Solanot, M (1843), pp. 35y 37.

65



66

150 ANOS DE FERROCARRIL EN ALBACETE, (1855-2005)

lidad de realizar un negocio rentable y lucrati-
vo basado en su construccién. La Memoria del
ministro, no obstante, se muestra ambigua en la
forma de dar paso a la iniciativa privada, toda
vez que era con cargo a los presupuestos gene-
rales del Estado como se estaban reparando o
ejecutando las principales carreteras del pafs.

1

LOS PRECEDENTES: EL PLAN
COMBINADO DE CARRETERAS
Y CANALES DE 1820

Lo que si es conveniente aclarar son los pre-
cedentes que nos situarian ante la problemética
de los itinerarios y de la red de comunicaciones
terrestres en Espafia. Ya desde los afios del Trie-
nio Liberal (1820-1823) se venia planteando
la necesidad de impulsar desde el Gobierno un
plan combinado de canales de navegacion y de
carreteras como un primer paso para forjar una
red nacional de comunicaciones interiores que
unificard el mercado. El objetivo prefigura lo
que mas adelante llevardn a cabo los gobiernos
moderado y progresista con los ferrocarriles. Es
decir, como se indica de forma metafdrica en la
Propuesta de Ley que se hace a las Cortes: con-
vertir litoral... todo lo interior, centralizando,
entonces, el trafico fluvial y terrestre en Madrid.
Existia, la conviccién de que la Capital era una
de las més desabastecidas de Europa. La comi-
sion nombrada por R.D. de 14-6-1820, presidi-
da por Agustin Argiielles, pensaba, no sin cierta
ingenuidad desarrollista, de que el mero hecho
de cubrir el territorio de canales y de carreteras
proporcionaria los inputs necesarios para esti-
mular el comercio y la industria, naceria la in-
dustria propia de las producciones e indole de
los naturales®.

Los canales explayados en el plan combina-
do se basan en la Memoria elaborada por los
ingenieros José Agustin de Larramendi, Felipe

Bauzd y Antonio Gutiérrez, entre otros. Asi,
para unir la Corte al Mediterraneo Occidental,
trazan, en primer lugar, un gran canal de nave-
gacion, denominado de Mediodia, fundamen-
tado a través de varios cauces fluviales trans-
versales desde el Guadalquivir y el Guadiana, y
continuando el canal de Manzanares al centro
de la Mancha, (sirviendo de enlace el rio Ji-
car) lo mds importante, parece, seria dirigirlo
al punto de la costa mds cercano, para facilitar
la comunicacion directa de Madrid con el mar.
Esta cuestion trascendente se volvera a plantear
cuando se proyecte la red de ferrocarriles como
explicaremos mds adelante. Ahora bien, en la
Memoria, los técnicos cuestionan la idoneidad
de los puertos maritimos en funcién de su ca-
pacidad y estado natural, e/ mds proximo es Va-
lencia, y seria muy de desear fuese practicable
con Alicante por ser el puerto mds comodo y
cercano a la capital.

Respecto a las carreteras, éstas se dividen en
generales y transversales. A la primera pertene-
cen: la de Valencia por el camino llamado corto
o de las Cabrillas; la de Alicante separdndose
de Valencia cerca de Almansa; la de Murcia
y Cartagena. De las transversales se subrayan
tres rutas: del Puerto de la Cadena, entre Mur-
cia y Cartagena; de Orihuela hacia Alicante y
Fuente de la Higuera a buscar la carretera de
Valencia, y de esta tiltima ciudad a Zaragoza.
Es decir, de una forma heterogénea y sin un
acompaiamiento de tipo estadistico o presu-
puestario se describen los principales puntos de
conexion del interior castellano manchego con
el litoral Mediterrdneo para propiciar intercam-
bios comerciales. El propdsito es claro: facilitar
la introduccién de importaciones de mercancias
demandadas por el consumo agricola o fabril,
haciendo entrar en competencia a las carreteras
con los canales fluviales a fin de reducir las tari-
fas del tréfico, excesivamente caras por las tasas
aduaneras y los recargos del transporte terrestre.
Pero, también se piensa, especialmente, en dar
salida a los cereales, pues, esa ancha Castilla
esta ahogdndose en sus propios productos. De

3 Herndndez, T.M: (1983), pp. 6-7; Hernandez, T.M. y Vidal Olivares, J. (1991), pp. 219-221.
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ese modo, dentro de la politica proteccionista
que practican los liberales del Trienio, se evi-
tarfa la salida de numerario para el pago de un
articulo de primera necesidad, toda vez que no
se alterarian los precios de las dreas de consumo
respecto del que tuviera alguno de los pdsitos
de La Mancha como el de San Clemente®. Asi
pues, paliar el déficit de la balanza comercial y
reducir los costes de acarreo de los excedentes
agrarios estd en la base del proyecto.

Otro aspecto a destacar, en este caso, por
parte de la Comision parlamentaria, es la invo-
cacion al espiritu de asociacion, inspirandose
en los progresos econdmicos de Inglaterra o de
Francia. Elogiaban la creatividad de éstos pai-
ses y admiraban la politica del capitalismo in-
dustrial a la hora de promover empresas de uti-
lidad publica, sabedores de las diferencias que
nos separaban de la Europa Occidental. Pero, en
nuestro caso, son conscientes del problema mas
acuciante: no se puede desconocer que la esca-
sez de capitales no permite que se pueda con-
tar mucho por ahora con este método de rea-
lizarlas. Evidentemente, la falta de iniciativas
societarias en Espaifia impedia el relanzamiento
del plan combinado de canales y carreteras pues
no podia caer todo el peso financiero en manos
del Estado. Por esa razén, la Comisién dejo la
puerta abierta a una solucién mixta, el gobier-
no tendrd que proponer a la de las Cortes los
medios que juzgue oportunos para emprender-
las, sin que por esto dejen de admitirse las pro-
puestas que hagan los particulares o cuerpos
al efecto’.

Estos proyectos, sin embargo, nunca fueron
puestos en practica en su totalidad. El caudal
de los rios no permitia extender los canales
por la geografia peninsular y las circunstan-
cias econdmicas tampoco incitaban a construir
carreteras. Ademas, la reaccion absolutista del
1 de septiembre de 1823 aborté cualquier ten-
tativa financiera de captar ahorro o canalizar-

Propuesta de Ley que hace S.M. a las Cortes (1820).
Propuesta de Ley que hace S.M. a las Cortes (1820).
J.Fontana (1973), pp. 306-307.

Hernandez, T.M (1975).

NN

lo hacia la creacién de sociedades anonimas.
Los empréstitos que, posiblemente, hubieran
insuflado liquidez a la economia nacional y
al Tesoro quedaron colapsados por la falta de
reconocimiento de la deuda extranjera por par-
te del gobierno absolutista®. Con todo, en la
Década Ominosa (1823-1833), hubo intentos
de promover canales de navegacién como el
de Tamarite pero sin éxito. Mdas fortuna tuvie-
ron las carreteras. En 1825, inician las obras
en el antiguo camino de herradura de las Ca-
brillas que conectaba Madrid con Valencia por
la provincia de Cuenca, si bien iban a durar
unos veinte afios. Asimismo, en fecha impre-
cisa, comienzan las del tramo de Almansa a
Alicante, acabdndolas hacia 1834. Y es, pre-
cisamente, en este periodo cuando va calando
la idea de instalar caminos de hierro en Espa-
fla, fragudndose algin ensayo societario para
promocionar trayectos cortos como en Jerez y
en Reus’. También, y no debemos pasarlo por
alto, cuaja alguna que otra polémica acerca de
la viabilidad del nuevo medio de locomocion.
Por ejemplo, Gregorio Gonzdlez Azaola, al
traducir el tratado Caminos de hierro (1831)
del ingeniero ingles, Thomas Tredgold, defien-
de las posibilidades tecnoldgicas del invento
frente a los canales de navegacion, citando,
entre otras lineas férreas con buenas perspec-
tivas de explotacién, la de Valencia al Grao.
De adoptarlo: evitar (ria) cuantiosos gastos en
nuestros canales hechos y por hacer o enlazar
estos algiin dia unos con otros con grandes
ventajas. La hipédtesis, si embargo fue discu-
tida por Francisco Javier Barra. Este autor, sin
descartar las ventajas comparativas de los ca-
minos de hierro en relacién a los tradicionales
sistemas del transporte, insiste en que antes de
autorizar cualquier concesion de linea férrea
cabe realizar estudios de mercado y especificar
su costo para no errar en la alternativa. Abun-
dando en su argumentacion, rechaza las tesis
desarrollistas implicitas, fundamentalmente,
en el cuerpo de Ingenieros de Caminos, [os
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grandes medios de comunicacion —dice- no
son solos los que hacen florecer la industria;
ella cuando estd en estado, los exije, los bus-
ca, y los crea®.

2

LOS PLANES DE LA RED
FERROVIARIA ESPANOLA
EN SUS INICIOS: LA LINEA
DEL MEDITERRANEO

Lanavegacion interior se descartd, finalmen-
te, cuando su rentabilidad fue objeto de fuertes
discrepancias en los dmbitos econdmicos y de
poder, toda vez la escasa disponibilidad topo-
grafica del territorio, salvo excepciones, como
el canal de Campos en Castilla o el del Ebro’.
En sustitucion del sistema de transporte fluvial,
todas las miradas se vuelcan hacia los caminos
de hierro valorados, también, como elementos
dinamizadores de la infraestructura viaria'®. No
obstante, se han de sentar las bases para acabar
con las trabas que impedian al mercado inte-
rior regular la oferta, asimismo reorganizar la
Administracién en lo concerniente a las obras
publicas. Asi, con la vuelta de los liberales del
exilio varios decretos ponen los cimientos del
impulso que ha de tomar la actividad mercan-
til, unida a los conocimientos técnicos planifi-
cadores pre-existentes. En 20 y 29-1-1834, una
serie de medidas intentan promover la libertad
de circulacién de mercancias en todo el territo-
rio espaifiol y el 30-4-1835 se crea el Cuerpo de
Ingenieros Civiles. Mas adelante, el 17-7-1836,
con posterioridad a la desamortizacién de bie-
nes del clero, se promulga la Ley de expropia-
cidén forzosa de la propiedad privada para obras
de utilidad publica, ampliando los efectos del
nuevo modelo de desarrollo econémico y so-
cial que ha de generar un bienestar al pais. Al
mismo tiempo, el poder empieza a prestar una

8 Francisco Javier de Barra (1833).

mayor atencién en los presupuestos generales
del Estado a las vias de comunicacién''. Pero
las actuaciones gubernamentales requerian de
una concepcion unitaria del Estado liberal, tras-
ladada al espacio geografico, como de hecho se
hizo durante el Trienio Liberal, convirtiéndose
en el fundamento de los itinerarios que se im-
pondrdn en los ferrocarriles. La Guerra Car-
lista (1833-1839), no obstante, no solo desvid
recursos del Tesoro, sino también ralentizé las
reformas materiales y los proyectos. Hay que
esperar, no obstante, a la llegada de los modera-
dos al Gobierno (1844) para que las cuestiones
pendientes vayan madurando, definitivamente,
poniendo todo el énfasis ahora en dar un deci-
dido impulso a las infraestructuras terrestres.
En ese sentido, se entrelazan dos situaciones:
a) la presion de los emprendedores capitalistas
solicitando concesiones de tramos ferroviarios
concretos, aprovechando una coyuntura eco-
némica propicia para la inversion de capitales
entre 1843 y 1845, y b) la exigencia de sujetar-
las a un orden de prioridades en un proyecto de
intervencion planificadora por parte de la Ad-
ministracion.

Relacionado con el primer punto, las peti-
ciones que mds nos interesan subrayar por lo
que atafie a la linea del Mediterraneo son la que
hace referencia al camino de hierro de Madrid
a Aranjuez, otorgada a Pedro Lara (1844) con
la intencién de prolongarla hasta Alicante por
Almansa. Pero transferida, después, a José de
Salamanca (7-4-1845), el Gobierno le autorizé
a construir s6lo el tramo de Aranjuez, pues la
no presentacioén de planos, ni presupuestos que
pudieran dar una exactitud de los costes de la
inversion de toda la linea, le rest6 credibilidad
para una concesion en toda regla. Igualmente,
sucede con la linea de Madrid a Valencia. En
este caso es Préspero Volney (12-7-1845), ac-
tuando como testaferro de un grupo empresarial
anglo-espaiiol, el cual ofrece encargarse de la

9 Comin, F., Martin Acefia, P., Mufioz, M., Vidal, J. (1998), pp. 23-27 ; Informe RSAP (1865).

10 El momento de inflexién lo situamos en 1851, cuando el ministro Reynoso planted que la navegacion interior era inviable porque no
resolvia la cuestion de tiempo ni la cuestion de direccion al ser imposible coincidir en el centro de la monarquia las comunicaciones
terrestres. Proyecto de Ley Comprensivo de un nuevo Sistema General (1851).

11 R.O. circular de 26-1-1850; Santos Madrazo, Vol. I pp. 102-104.
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ejecucion de cuatro grandes lineas, entre ellas la
de Madrid a Valencia, se le admite dnicamente
ésta, a partir de lo cual se form6 un consorcio
que dio paso al Madrid and Valencia Railway
Company. La Junta Directiva (1-12-1845), a
tenor del Sistema General de comunicaciones
que, como veremos, Subercase propuso, pidid
autorizacion para disefiar un itinerario, siguien-
do la ruta hacia Albacete, atravesando el Tajo,
pasando por las inmediaciones de Quintanar de
La Orden, Mota del Cuervo, La Roda, Corral
Rubio y Almansa. Llegado a este punto, pensaba
sortear la Meseta descendiendo por el Valle de
Mogente, para ir a Jativa, Alcira y Valencia. Era
un trayecto que copiaba el trazado de la carre-
tera pero no se ajustaba a plano alguno. Por esa
razén, la Direccién General de Obras Publicas
(DGOP) se mostro reacia a aprobarlo, si bien es-
taba de acuerdo en que la determinacion de los
puntos principales de su tramo es tan necesaria
que no deberia hacerse concesion alguna sin
que la presentaran en sus propuestas los que pi-
den autorizaciones; de no tenerse presente esta
circunstancia se siguen después dificultades y
complicaciones embarazosas para graduar las
posibilidades de que se establezcan otras li-
neas sin que mutuamente se perjudiquen. Pero
le contrariaba la tendencia monopolizadora del
consorcio, los que han obtenido una de estas
autorizaciones se creen asistidos de un derecho
preferente para oponerse a toda otra linea que
creen puede perjudicarles. El organismo adver-
tia al Gobierno el peligro de cerrar el paso a la
competencia de una hipotética linea hacia Ali-
cante, por ello no se pronuncid, taxativamente,
a favor del itinerario, tan solo indico tenerlo
presente. A partir de ese planteamiento cabe
entender el rechazo de la Administracién a otra
oferta, la del asentista de viveres Vicente Ber-
tran de Lis y Ribes (2-4-1845). Este pretendia
promocionar un ferrocarril desde Valencia por

Alcira y Jdtiva a una legua de Villena, a unirse
al camino de hierro proyectado desde Alican-
te a esta corte, cuyo coste lo evaluaba en 200
millones de reales'?. De estos ejemplos se de-
ducen dos cosas: una, la prudencia de la Admi-
nistracién a la hora de elaborar sus dictdmenes
sobre los ferrocarriles y, otra, el interés de los
emprendedores por la Linea del Mediterraneo.
Y la coyuntura es propicia porque, asegurada la
monarquia constitucional tras la guerra carlista,
se estan dando los primeros pasos para asentar
el capitalismo y con ello la especulacién. Como
se indica en la Memoria de 1856 de forma re-
trospectiva: parecia natural que los capitalistas
que durante la guerra habian consagrado sus
fondos, con escaso provecho, a suministros y
otras operaciones de este género, cambiando el
destino que ya no podian darles, los dedicasen
a otras especulaciones, que al paso que les re-
portasen un beneficio, si bien no tan crecido,
estuviesen menos sujetas al azar, y fuesen mds
iitiles al pais®.

Pero mds interesante es la reaccién del go-
bierno. En efecto, ante la avalancha de peticio-
nes, el ministro de la Gobernacién Pidal orde-
né a una Comisién de Ingenieros, dirigida por
Juan Subercase, que preparara un Informe que
dio a luz el 2-11-1844 y que ha sido caracte-
rizado, impropiamente, como el primer docu-
mento espariiol sobre los ferrocarriles’™. Lo que
si es cierto, es que, a renglén seguido se dictd
la R.O. de 31-12-1844, la primera disposicién
que aprobd el pliego de condiciones generales
para la concesion de ferrocarriles'. Esta ulti-
ma ha sido vituperada y censurada no sélo por
los historiadores econdmicos actuales, también
lo fue en el parlamento, concretamente, en las
Cortes Constituyentes de 1855 que aprobaron la
Ley General de Ferrocarriles. Entre las muchas
criticas que recibi6 destacamos dos: a) Dejaba

12 Memoria de O.P. (1856), p. 368; AGA. OP: Caja 34, 163. exp. 6. Debo este expediente a mi colega el profesor Javier Vidal. Bertrdn de
Lis, sin embargo, obtuvo el 6-5-1845 la concesién del tramo de Sama de Langreo a Gijon y Villaviciosa.

13 Memoria de O.P. (1856), p. 26.

14 Mateo del Peral, D. (1978), p. 41. Con anterioridad, el 16-7-1829, José Agustin de Larramendi emitié un Informe sobre caminos de
hierro que descubri en los archivos del Ministerio de Obras Piblicas cuando guardaba la documentacion en sus depdsitos. Si bien, no
tiene ni la calidad del de Subercase, ni dictaba los criterios a seguir por la Administracion respecto a las concesiones. Herndndez, T.M

(1975), p. 291.
15 Casares, A (1973), pp. 59-61.
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al arbitrio de un ministro que las empresas deci-
diesen acerca de la direccion o itinerario que ha
de emprender un ferrocarril, pues el (art® II, 1°)
permitia la presentacion de un plan general a
posteriori describiendo el trazado, coincidien-
do, normalmente, con los intereses de los con-
cesionarios, las lineas mds convenientes a su
especulacion'®. Ello posibilitaba a los promoto-
res a cambiar o modificar trayectos acordados

Cuadro |. La linea del Mediterraneo

sentd la comisién formada por los ingenieros,
Juan Subercase, José de Azas y Jerénimo del
Campo, se propone un sistema de comunicacio-
nes por ferrocarril, centralizado en Madrid, el
cual se disefi6 en funcién de las peticiones soli-
citadas y concedidas. La linea del Mediterraneo
que cruzaba Castilla-La Mancha por el sureste
de la peninsula se configuraba de la siguiente
manera:

Tronco principal

Ramal Transversal

Ramales de prolongacion

Madrid a Barcelona
por Zaragoza

Madrid a Barcelona
por Valencia, Castellon
y Tarragona

Zaragoza a Valencia

Alicante a Ciudad Real

Tarragona a Reus
Zaragoza por Sagunto-Tortosa

Albacete a Murcia y Cartagena
Albacete a Almansa y Alicante
Silla, Sollana, Sueca y Gandia

de antemano, a la busqueda, especialmente, de
un itinerario conveniente para monopolizador
el transporte. Y, c) La interpretacion que se da
al art® III de Ia R.O. es a todas luces laxa y pro-
pensa a otorgar concesiones a amigos politicos
del gobierno. Cuando se alude, por ejemplo, en
el parrafo a favorecer: el suscritor de la pro-
puesta de caminos de hierro sea sujeto de cono-
cido arraigo y ofrezca garantias que el Gobier-
no estime suficientes, esta posibilitando ciertos
amafios especulativos en connivencia con los
ministros de turno'’.

Sea como fuere, tomada la decision de fa-
cilitar o acelerar la construccién de los ferro-
carriles a través de una empresa particular, sin
recibir apoyo alguno del Tesoro, la R.O. de 28-
4-1845 quiso arreglar lo que parecia un desati-
no. Asi, se dispone que la Junta Consultiva de
Caminos establezca el sistema general sobre
cuyas diferentes lineas se podrdn en lo sucesivo
admitir propuestas. En el documento que pre-

16 Reynoso, M.M. (1857), p. 55; Casares, A. (1973), p. 471.
17 Mateo del Peral (1978), I. pp. 134-135.

Fuente: T.M. Herndndez (1983) p. 28

Es decir, los ingenieros, en el caso de los
ramales de prolongacion de la linea del Me-
diterrdneo que comienza en Madrid y con-
tinda por Valencia con destino a Barcelona,
se atienen a las concesiones admitidas por el
gobierno, pero condicionando el futuro de las
conexiones portuarias. Consideran, en efecto,
que este corredor ferroviario es de los mads fd-
ciles de ejecutar por lo menos hasta Valencia y
Castellon, (aunque) deberd pasar por Albacete
y Almansa o cerca de estos pueblos. Es decir,
aplican criterios de abaratamiento de costos en
la construccién, integrando en un eje comun
varios tramos de ferrocarriles y configurando
en un tridngulo con un punto de conexién en
Almansa los tres brazos a Valencia, Alicante y
Cartagena. Se sujetan, pues, a unas reglas to-
pogréficas sencillas consistentes en ligar los
puntos extremos del sistema radial, centra-
do en Madrid, en un trazado cuasi rectilineo
aprovechando la extensa llanura del territorio
de Castilla-la Mancha hasta los confines del
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escalon de la Meseta para desembocar en los
tres puertos del Mediterraneo. Ello nos hace
recordar el esquema ideado en el plan combi-
nado de canales y de carreteras, expuesto an-
teriormente. Ademads, por el disefio se deduce
que, en estos momentos, el tronco principal, el
que monopoliza el trafico de Castilla-La Man-
cha, va a terminar o pasar por Valencia para
seguir por la costa litoral hacia el norte de la
peninsula al encuentro en Catalufia con rama-
les ferroviarios que conduzcan los productos
del pasaje a la frontera francesa. Se convertiria
asi en la cabecera de la linea principal, cues-
tidén esencial para recibir un posible subsidio
del Gobierno en un futuro. El trazado, por otro
lado, es paralelo a la antigua carretera real que
desde Almansa atravesaba la Ribera Alta y la
Huerta de Valencia, la zona mas fértil, desde
el punto de vista agricola, del Pais Valenciano.
La mano de Juan Subercase se adivina en esta
resolucidn, no en balde estaba interesado en la
Compainia anglo-espaifiola que se habia forma-
do al respecto, siendo nombrado Consejero. Y
un hecho destacable, el trayecto mds corto de
Madrid a Valencia que era la linea por Cuenca,
solicitado por Felipe Ferndndez de Castro, in-
tegrante del consorcio, apoyado por las institu-
ciones valencianas, fue desechado. Ni siquiera
aparece en el sistema de comunicaciones pro-
yectado'®. Tampoco se aclara dénde han de es-
tar situadas las estaciones que han de canalizar
el trafico de las dreas interiores de la peninsula,
aspecto éste que, como veremos, originard mu-
chos quebraderos a los ingenieros de caminos
y rivalidad empresarial entre las distintas com-
paiifas concesionarias. Cuestion que la DGOP
advirti6 como hemos adelantado arriba. Los
ingenieros intuyen, por otro lado, otra situa-
cion insidiosa que dard lugar a la rivalidad co-
mercial, no solamente inter-societaria, también
portuaria y provincial. As{ lo exponen:

Mds si estas lineas van a terminarse en
distintos puertos de la misma costa es
evidente que la segunda linea perjudica-
rd a la primera, destruyendo la especie
de monopolio sobre la importacion y ex-
portacion que su presencia estableciera
momentdneamente en favor del puerto
donde se termina. Pero bien se ve que
seria un absurdo privar a un puerto y a
todos los pueblos situados en la linea que
a él se dirige de los beneficios de un fe-

rrocarril”.

Es decir, sospechan que los puertos de mar
van a padecer una competencia basada en los
intercambios comerciales que, con mayor o
menor ventaja, uno u otro reciban segtn la dis-
tancia entre los mismos. De todos modos, con
una balanza comercial deficitaria, propia de un
pais atrasado como Espafia, las importaciones
buscaran los puntos mas cercanos a los grandes
centros de consumo y las vias ferroviarias que
controlen el mercado interior.

Desde luego, el sistema general de comu-
nicaciones por ferrocarril adolece de célculos
econdmicos y estadisticos sobre la explotacién
de las lineas. No se valora su utilidad en con-
traste con las carreteras, teniendo en cuenta que
la planificacion del sistema ferroviario se fun-
damento, sin duda, en la red de carreteras esta-
tales. De ahi que la base del esquema planteado
gire alrededor de los portazgos cuyos datos nu-
méricos facilita una orientacién para trazar los
itinerarios mds rentables.

Si observamos atentamente el cuadro n°® 2
podemos advertir que entre 1840 y 1850 hay
un notable aumento del trdfico por las cuatro
carreteras que desde Madrid van a terminar en
el Mediterraneo. Evidentemente, si contempla-
mos las cifras en nimeros absolutos, los ma-

18 AMV. Lonja. Caja 60. Exp. 19 Felipe Ferndndez de Castro en carta de 6-5-1845 expone, que el camino de hierro que se podia realizar
con mds ventaja es el que desde Madrid a Valencia pasa por dicha provincia de Cuenca y desembocar, tal vez en la Ribera. Pretende
recabar una proteccion del gobierno, recomendandolo a las autoridades provinciales y a los diputados del Congreso para que presionen
al Gobierno, afiadiendo que el proyecto desde Madrid a Alicante era irrealizable por los muchos obstdculos que existen en el descenso
de la Meseta por Almansa. La propuesta tuvo eco en Valencia y se celebré una reunion entre los diputados de Cuenca, Castellon y
Valencia. El anuncio de la concesion a P.Volney del ferrocarril de Madrid a Valencia por Albacete a Almansa y Jativa el 12-7-1845

anularon las gestiones que iban a realizar.
19 Herndndez. T.M. (1983), p. 24.
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Cuadro 2. Rendimiento de los portazgos, (reales de vellon).

Afios Cabrillas Indice M/Bar/Alb Indice Alb/Mur/Car Indice Alm/Alica Indice
1840-1845  955.013 100,00 5.095.372 100,00 331377 100,00 597.619 100,00
1846-1850  1.676.365 175,53 7.054.150 13844 327932 9896  907.717 151,89
1851-1855 3.207.574 191,34 6.073.611 86,10  387.728 118,23 1.199.068 132,10
1857-1860  3.226.523 100,59 6.469.857 106,52  506.284 130,58 1.080.722 90,13

Fuente: Santos Madrazo (1984), Vol. I1. pp. 756-759 y J.Vidal (1992), pp. 43, 48 y 50

yores rendimientos se obtienen por la carretera
de Madrid a Barcelona por Albacete y Valencia
(M/Bar/Alb), cuyo trazado, precisamente, se-
guird la linea de ferrocarril que se postula como
cabecera principal. Pero el porcentaje mas alto,
un 75%, corresponde a los portazgos situados
en las Cabrillas, drea caminera reformada que
se queda fuera de toda consideracion para com-
petir con la locomotora. A continuacion, le si-
gue la carretera de Almansa a Alicante (Alm/
Alic). Pero pronto veremos disputar al ferroca-
rril de este tramo la primacia del de Valencia.
Y muy alejada de los restantes, en términos de
porcentajes, esta el trayecto de Albacete, Mur-
cia y Cartagena (Alb/Mur/Car). Es decir, los
ingenieros plantean la rentabilidad del ferroca-
rril, vinculando puertos cercanos, como se ha
dicho, siguiendo los itinerarios tradicionales sin
alterar la direccién de los traficos por la carre-
tera, dando prioridad, minimizando, los costes
de construccion sobre los costes de explotacion,
y abarcando en un mismo eje de rotacién los
ramales de prolongacién para favorecer la cen-
tralidad de la red®.

Los afios de 1851 a 1860 nos llevarian a
plantear la repercusién del ferrocarril de la Li-
nea del Mediterraneo, una vez instalada, sobre
los portazgos. También, analizar el polo de
“atraccion” de las mercancias hacia el medio de
comunicacién mas ventajoso, mermando el tra-
fico por la carretera; cosa que sucede, especial-
mente en los portazgos de Almansa a Alicante,
pero no entramos de lleno en estas reflexiones,

20 Cordero, R. y Menéndez, F. (1978), p. 192-193.

alejadas ahora de los planteamientos que aqui
hacemos®'.

Los ingenieros, por udltimo, mostraron una
actitud de tolerancia con los promotores de fe-
rrocarriles para estimular la inversion de capita-
les, lo cual podria dar lugar a equivocos en rela-
cion a la infraccidn que estos pudieran cometer
a la hora de cumplir con los pliegos generales y
particulares de las concesiones. De esa mane-
ra puede interpretarse cuando indican de forma
concluyente, ya que no pueden ser costeados
por el gobierno, lo que seria muy preferible...la
Comision opina que debe darse toda la libertad
posible a la especulacion sin perjuicio de sacar
en los contratos todo el partido posible en be-
neficio publico™.

3

INCERTIDUMBRE SOBRE EL
RAMAL PRINCIPAL DE LA
LINEA DEL MEDITERRANEO

Diego Mateo del Peral en su estudio sobre
Los origenes...hizo hincapié, acertadamente,
en el dafio que supuso la tardanza en aprobar
las Cortes una Ley General de Ferrocarriles. En
efecto, esa demora hizo que los distintos gabi-
netes de los moderados no tuvieran claro qué
directrices imponer respecto a los itinerarios
y, sobre todo, acerca de las formas idéneas de
apoyar las iniciativas de los promotores. Desde

21 J. Vidal (1992), p. 52-55; Comin, F., Martin Acefia, P., Muiioz, M., Vidal, J. (1998), p. 8.
22 La antigua signatura del Informe de Subercase es AGMOP. Legajo 111-4, n® 15322.



TELESFORO M. HERNANDEZ

luego, a partir de la entrada de Bravo Murillo,
primero, como ministro de Obras Publicas, y,
después, como ministro de Hacienda y Presi-
dente del Consejo de Ministros, se empiezan a
gestar toda una serie de desajustes e indefinicio-
nes que afectaron a la Linea del Mediterrdneo®.
Asf, el politico extremefio presentd un proyecto
de Ley General a fines de 1847 donde se pro-
ponia el estudio de cuatro grandes lineas ferro-
viarias desde Madrid, una de las cuales debia
enlazar con uno de los puertos mas proximos de
la costa del Mediterraneo, designando a Cadiz.
Pero no se discutié en Cortes. En enero de 1850,
Seijas Lozano, ministro de Obras Publicas, dio
un impulso a otro proyecto de Ley que, esta vez,
tuvo mds eco en el parlamento, pues se formé
una Comision que dictaminé al respecto®. En
general, hubo consenso en plantear una Linea
del Mediterraneo desde Madrid a Cartagena con
ramales a Valencia y Alicante®. El Consejo de
Ministros, presidido por Narvéez, participé del
mismo parecer. Razones estratégicas de indole
militar se imponian para declarar cabecera prin-
cipal a la ciudad de Cartagena donde radicaba
un arsenal de la marina y un parque de artille-
ria; de no llevarse el ferrocarril a dicho puerto
—decia el ministro- nos expondriamos a fatales
consecuencias y a la amarga, y a la par que
justa, censura de propios y extraiios®. La de-
cisién, sumamente politica, invertia el orden de
los ramales de prolongacién que habia plantea-
do el Sistema General de Subercase. No obstan-
te, la Comision recomendo al gobierno que una
de los tramos prioritarios era el de Albacete a
Almansa, luego se continuard hasta donde con-

venga, vistos los resultados de la experiencia,
aunque se inclind, también, por Cartagena?’.
Como consecuencia del acuerdo ministerial y
parlamentario, se otorgd la concesién del ferro-
carril de Aranjuez a Cartagena (520 km.) a Car-
los Esteban Ibris, ingeniero francés, pero éste
no presentd los avales necesarios para iniciar
la construccién y caduc6®. Topd, ademads, con
los intereses de José de Salamanca, el cual, al
regresar de su exilio, recuper6 la concesion del
ferrocarril de Madrid a Aranjuez®. Igualmente,
conto con la resistencia de las ciudades perjudi-
cadas. En Alicante y en Valencia, por ejemplo,
algunas diatribas en la prensa y presiones de las
instituciones locales a las autoridades de la na-
cién ponian en entredicho el dictamen a favor
de Cartagena.

El proyecto de Seijas Lozano iba a ir acom-
pafiado por la Ley de 20-2-1850, otorgando un
interés del 6% al capital invertido durante el
tiempo que durasen las obras, y el 1% de amor-
tizacion hasta la extincién del capital y consi-
guiente adquisicién por el Estado, en los ferro-
carriles que estdn construyéndose actualmente,
0 que se construyan en adelante. Una argucia
que venia a tapar el apoyo financiero prestado
por el Gobierno al ferrocarril de Langreo a Gi-
jon, el cual por una Ley especial de 12-3-1849
habia obtenido idéntico privilegio. Sea como
fuere, evidentemente, el incentivo era necesa-
rio para la promocion de las empresas ferrovia-
rias. Y a raiz de la Informacioén parlamentaria
de 1850 y del subsidio aprobado, se emitié la
R.O. de 30-4-1850 declarando: Debiendo ser

23 Fue ministro de Obras Ptblicas dos veces (10/11/1847-31/8/1848) y de Hacienda (20/10/1849-29/11/1850) con Narvdez. Repite como
Presidente y ministro de Hacienda de nuevo en (14-1851 y 14-12-1852). En Urquijo Goitia, J.R. (2001).
24 Seijas clasific6 en dos categorias a los ferrocarriles: de servicio general y de servicio particular. Comin, F., Martin Acefia, P., Mufioz,

M., Vidal, J. (1998), p. 52.

25 Mateo del Peral (1978), pp 61-69. Y Comision que discute el proyecto de un ferrocarril al Mediterrdneo (20-1-1850). En el haber
econdmico de Cartagena se manejan, también, las minas de plomo como producto exportable y un hinterland murciano rico en pro-
ducciones agricolas, tanto o mas que Valencia. En contra de Alicante, se esgrime el que su comercio es de transito, predominando las
importaciones hacia el interior sobre las exportaciones. Se consideraba, pues, un ferrocarril improductivo hasta Albacete. Pero, segtin
el cuadro no 2, sobre el rendimiento de los portazgos, los datos sobre Cartagena no les da la razén.

26 Diario de Sesiones del Congreso de Diputados, 10-6-1850.

27 La Comisién insistia en la necesidad de realizar estudios topograficos en la bajada de Almansa antes de tomar cualquier decisién al
respecto, decantandose por Cartagena porque, aparte de las razones militares, tenfa mejor fondeadero que el puerto de Alicante y, sobre
todo, mucha mds seguridad que el de Valencia, desprovisto de una buena rada, inundado por las arenas que arrastra el golfo y que
arroya el Turia. Diario de Sesiones del Congreso de Diputados, 10-6-1850.

28 Memoria de O.P. (1856), p. 368 El Gobierno estuvo tentado en garantizar la construccién por un capital maximo, calculado en 2 millo-

nes de reales por Km. Reynoso, M.M (1857), p 155.
29 Loépez Morell, M.A. (2002), pp 31 y 32.
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el Ferrocarril de Madrid a Aranjuez cabeza de
varias lineas del sur de la peninsula y, proba-
blemente de la de Portugal por Extremadura,
se declara comprendido en la ley de 20 de fe-
brero ultimo...”*° Esta decisién de Seijas Loza-
no, favorecia a José de Salamanca, propietario
del tramo. Ademads, le catapultaba a convertirse
en duefio y sefior de las posteriores determina-
ciones sobre los puntos extremos'.

El subsidio de la garantia del 6% de interés
al capital invertido en la construccién animé a
la promocién de los ramales en Valencia y en
Alicante cuya concesion, como hemos explica-
do, mds arriba, habia caducado. Desde luego,
Préspero Volney opté de nuevo al primero, re-
presentando a Rufino Garcia Carrasco, antiguo
directivo de la fenecida Compaiia anglo-espa-
fiola, que conservaba los derechos sobre los pla-
nos de la seccidn del ferrocarril de Valencia a
Jativa. Cuando solicité el permiso (9-11-1850),
hizo hincapié que era desde el puerto de Valen-
cia hasta la Ciudad de San Felipe de Jdtiva, con
facultad de unir dicha linea con la que vaya en
su dia desde Madrid al Mediterrdneo sea por
Cartagena o por Alicante. Es decir, Volney se
plegaba al proyecto de Ley de Seijas Lozano,
reconociendo que el ramal valenciano debia es-
tar supeditado a cualquiera de los otros dos, es-
pecialmente, al de Cartagena, designado como
principal. Por esa razén, la DGOP no tuvo in-
conveniente en otorgarsela (10-12-1850) pues,
es clara la utilidad de dicho ramal para la pro-
vincia de Valencia que teme huya de su puerto
del Grao la mayor parte de su comercio si se
hace la linea de Cartagena, mientras que con
el ramal tendrd siempre la misma importancia
sin perjudicar notablemente al otro punto. No
obstante, el deposito de garantia, consistente en
600.000 reales, ingresando en el Banco Espafiol
de San Fernando un montante de 1,8 millones
de reales en titulos del 3%, era propiedad de

30 Reynoso, M.M. (1857), p. 331.

José Campo, directivo de la Sociedad Valencia-
na de Fomento y diputado a Cortes. El avispado
banquero perseguia hacia tiempo la idea de pro-
mover el ferrocarril junto a las obras del puerto
de Valencia. No pudo conseguir el puerto —con-
tratado por N. Carraquiri- y, tras negociar con
Volney una compleja transferencia, éste le ce-
di6 la concesion. Mas tarde, el Ministerio (18-
3-1851) la aprobd, autorizdndole a construir el
ferrocarril del Grao de Valencia a Jativa®.

Pero la Administracién no le dio facilida-
des; debia comenzar las obras sin subsidios del
Estado por considerar al ramal tan solo de in-
terés local. Esta situacion, lejos de amilanar a
Campo, le dio alas para ingeniar la forma de
proporcionar garantfas a la Sociedad ferrovia-
ria recién creada. Por ello introdujo en los es-
tatutos la posibilidad de recibir una hipotética
subvencion del 6% de interés a los capitales
invertidos, adelantando dinero de su propio pe-
culio para las obras. Y, sobre todo, utilizando
recursos mobiliarios inéditos en Valencia, pa-
garés a la orden, obligaciones, etc., en flagrante
violacién de la Ley de Sociedades Andénimas
de 1848%., Asi pudo empezar la instalacion del
tendido férreo, expropiando terrenos para una
sola via a partir del puerto del Grao por donde
iba a introducir los materiales de la explotacion,
exentos de tasas aduaneras segtin la R.O. de 15-
12-1851, abaratando de ese modo los costos.
Recibid, ademas, el apoyo propagandistico de
la prensa. El Diario Mercantil de Valencia, por
ejemplo, se puso a su disposicion, sin el camino
de hierro el puerto nunca seria lo que con él
puede ser 'y va a ser: el punto preferido del Me-
diterrdneo para carga y descarga, para la ex-
portacion e importacion del comercio espafiol y
extranjero®. Por su parte, la Junta de Comercio
desat6 sus influencias politicas, presionando a
los diputados moderados a través de una intensa
correspondencia. Convenia a la provincia que

31 Este dato aporta una explicacion a los interrogantes de Lopez Morell (2002), p. 32 pues la concesion de la garantia de interés a Sala-
manca explica que reiniciara la obras del ferrocarril de Madrid a Aranjuez y las terminara.

32 Hernandez, T.M. (1983), pp. 49-53.

33 La Ley (art” 15) no permitia emitir ninguna clase de obligacién hasta no efectuar el desembolso, al menos, de una mitad del capital

suscrito.
34 Diario Mercantil de Valencia (16-1-1851).
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mediaran cerca del Gobierno cuando se plan-
teara la extension de la linea de Aranjuez has-
ta uno de los puertos del Mediterrdneo... que
fuese Valencia la preferida en esta eleccion®.
También excitd la intervencién del Gobernador
Civil, Francisco Carbonell, y de Juan Suberca-
se, Director general de Obras Publicas. El inge-
niero, precisamente, respondi6 a la Junta: haré
todo el bien que me sea posible por ese hermoso
pais donde he nacido, donde he pasado toda mi
juventud, y en cuya Universidad he hecho los
estudios. No obstante matizo, ojald tuviera yo
bastante influencia y representacion para poder
vencer con mds seguridad las preocupaciones e
intereses particulares que le hacen sordamente
la guerra®.

Entretanto el Gobierno, aprovechando el
cambio de ministro en la cartera de Obras Pu-
blicas, nombrando a Fermin Arteta (5-4-1851),
plasmé en un proyecto de Ley la posibilidad de
construir el ferrocarril de Aranjuez a Almansa
por cuenta del Estado. Era esta una solucion
inédita, contemplada como posible desde que
el Informe de Subercase emitiera su opinidn,
aunque la falta de una Ley General cuestionaba
una decision de tal naturaleza®. En la Sociedad
del Grao de Valencia a Jativa, no obstante, se
abri6 una puerta a la esperanza. De las tres pro-
vincias implicadas en los ramales, era la tnica
que habia iniciado las obras del ferrocarril, s6lo
faltaba un paso mas hacia Almansa y con ello se
podria aspirar al dominio de la linea si las ges-
tiones de los diputados o del ministro Bertrdn
de Lis eran capaces de modificar los criterios
sobre la linea principal. Pero, en una carta del
diputado Javier Paulino hizo hincapié en que no
s6lo bastaban semejantes maniobras, se nece-
sitaba, también, poder econdmico provincial y
empresarios arriesgados para llevarlo a efecto;
conforme ya el gobierno en extender la linea
sin haberse fijado en el punto de su terminacion

ha influido un ilustre paisano nuestro en que la
linea que se haga por cuenta del Gobierno sea
hasta Almansa y que desde alli al litoral se vea
st podria concluirse por empresa particular de
valencianos o alicantinos, y los que mds valor
tengan o mds dinero serdn los mds dichosos...
si creen Vds. que con solo buenas palabras y
stplicas, el Gobierno ha de preferir Valencia
se equivocan porque existe una prevencion tan
arraigada contra la posibilidad de un buen
puerto en esta que, por todas partes, hallamos
tropiezos®®. Con todo, en la trastienda se mo-
via José de Salamanca. El banquero malagueio
planteaba propuestas al Gobierno para construir
el ferrocarril de Aranjuez a Almansa por un tan-
to por legua, exigiendo a cambio valores de la
deuda del 3% de interés, lo cual entraba en con-
tradiccion con el tipo de garantia prescrita por
la Ley de 1850%.

Arteta durd poco en el ministerio, pues di-
mitié. El nuevo titular de la cartera de Fomento,
Mariano Miguel Reynoso (20-10-1851) quiso
imprimir un mayor impulso a los ferrocarri-
les, presentando a las Cortes (6-12-1851) un
Proyecto de Ley, el tercero de la era de Bravo
Murillo, con la pretensién de incidir en cua-
tro itinerarios preferentes, haciendo hincapié
en la necesidad de profundizar en los estudios
técnicos. De entrada concibe un sistema radial
de comunicaciones a partir de Madrid con dos
trazados concéntricos, uno interior, conectado a
los centros productores de Castilla, designando
con ello a las lineas de primera clase, y otro ex-
terior donde nacen las corrientes del movimien-
to de importacion y mueren las del movimien-
to de exportacion, aludiendo a las de segunda
clase, encuadrando en ellas a los ramales. La
pretension de unir los dos mares (Atlantico y
Mediterraneo) por el norte y por el sur estd en
la base del proyecto. Al aludir a las carreteras,
sin embargo, no les concede la importancia que

35 AMV. Lonja, Caja 60. Exp. 19. Cartas de la Junta de Comercio, (11-3-/14-3/18-3/1851), a Javier Paulino, Luis Mayans y a Manuel
Bertran de Lis, ministro de Estado. Estos dos ultimos miembros, también, de la Sociedad ferroviaria.

36 Carta de Juan Subercase, Madrid (14-3-1851) a la Junta de Comercio. AMV. Lonja, Caja 60. Exp. 19.

37 Mateo del Peral, D. (1978), pp. 70-73; Herndndez, T.M.(1983), pp.82-85.

38 Carta de Javier Paulino, Madrid, (14-3-1851) a la Junta de Comercio. AMV. Lonja, Caja 60. Exp. 19. El paisano influyente era Suber-
case, elevado al puesto de Director General por Ferndndez Negrete, ministro de Obras Publicas.(14-1/5-4-1851).

39 Herndndez, T.M.(1983), p. 83; Carta de Javier Paulino... AMV. Lonja, Caja 60. Exp. 19.
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merecen®. Obviamente, la construccion del
tronco principal de la Linea del Mediterraneo
que, segtin plantea Reynoso, conforma su paso
por la Mancha, apuntando con ello al ferroca-
rril de Aranjuez a Almansa, era prioritaria. Y si
era posible por cuenta del Estado. Los ramales
a los diferentes puertos quedaban a expensas
de las iniciativas privadas y a lo que la ciencia
recomiende, declarando subsistente, en nuestro
caso, la concesion Valencia a Jativa pero sin
aclarar si tenia derecho a subsidio alguno®'.

Pero José Campo, consciente de los apoyos
politicos con que contaba en el gabinete de
Bravo Murillo, reclamé (5-11-1851) la garan-
tia de interés a los capitales invertidos mien-
tras duren las obras del ferrocarril de Valencia
a Jdtiva, pues se encontraba en circunstancias
andlogas al de Aranjuez, el cual disfrutaba,
como se dijo més arriba, de dicho privilegio.
Obviamente, Subercase como Director General
de Obras Publicas presté su conformidad (6-1-
1852), a pesar de no estar decidido el punto de
la costa donde ha de terminarse el ferrocarril.
En efecto, segtn el ingeniero valenciano, las
circunstancias habfan variado en relacién al
tiempo en que se concedid licencia para cons-
truir pues dieron comienzo a las obras (26-2-
1851) y como tenia que integrarse en su mo-
mento en el tronco principal, podia declararse
a este ferrocarril de interés general. Esgrimia,
ademads, otros pormenores positivos de largo
alcance: a) no existian graves problemas en el
descenso de la meseta por Almansa, -informes
técnicos prescribian dos soluciones-, b) el pro-
yecto del puerto de Valencia se hallaba en cier-
nes, listo para su ejecucion y c) el ferrocarril
contaba con un gran respaldo de la burguesia
comercial. Y concluye sacando a colacion: la
importancia suma como terminacion primera

que ha de ser y la mds economica de la gran
linea de Madrid al Mediterrdneo. El Consejo
de Ministros debatid el asunto en dos plenos.
Reynoso era partidario, en principio, de negar
la garantia. Pero, las mds que probable media-
cion de Manuel Bertran de Lis, ministro de la
Gobernacion, entonces, acabaron convencién-
dole, dictando la orden (23-1-1852) de que no
se entienda por esto prejuzgada, ni menos de-
cidida a favor de Valencia la eleccion de ramal
desde Almansa al Mediterrdneo, prescribiendo
el auxilio no sélo durante la construccion, tam-
bién durante los afios de explotacion®’. Se hace
una interpretacion abierta de la Ley de 1850,
vulnerando su contenido.

De todas formas, el Gobierno estaba firme-
mente decidido a que las lineas de primera clase
se realizaran o estuvieran a cargo del Estado,
bien por administracién o mediante contrata.
Una R.O. de 8-8-1852 establecia las reglas y
prioridades a tal efecto, aunque no se rechazaban
otras férmulas de auxilio. Ajustdndose a esos
objetivos, Reynoso compré (13-8-1852), previo
pago a José de Salamanca de 60,2 millones de
reales, el ferrocarril de Madrid a Aranjuez que
estaba ya en explotacion®. Y, con anterioridad
ala R.O., saco a subasta la construccion del fe-
rrocarril de Aranjuez a Almansa (10-12-1851),
fijando como tipo la cantidad de 220 millones
de reales. Desde luego, a la puja (31-7-1852)
del tronco principal —tachada de simulacro por
los detractores de la politica del Gobierno-, se
presentaron cuatro postores de los cuales, José
de Salamanca y José Campo, eran los més sefia-
lados por defender cada uno intereses opuestos
vinculados a los ferrocarriles concedidos. Pero
la adjudicacion, finalmente, fue a parar a manos
del empresario malaguefio por 190 millones de
reales, pagaderos por su valor nominal en accio-

40 Reynoso, M.M. (1851) y (1857), p. 138-139; Mateo del Peral, D.. pp. 74-78.

41 Los ramales que propone de la linea de Madrid a Almansa son, Toledo, Cuenca y Ciudad Real. Considera a los de Almansa a Jativa y
Alicante de secundarias e insignificantes. Reynoso, M.M. (1857), pp. 138-139, y 196.

42 Los plenos se celebraron el 14 y 16-1-1852, respectivamente. Hernandez, T.M. (1983). p. 132.

43 Pagaderos la mitad (30 mill.) en acciones de ferrocarriles al 6% de interés, y otra mitad en acciones de carreteras al mismo 6% de
interés (ambos titulos en su valor nominal), teniendo en cuenta que Salamanca ya habia recibido entre abril de 1851 y agosto de 1852,
11 millones de reales de la garantia a los capitales invertidos por las obras realizadas en el ferrocarril de Madrid a Aranjuez a través de
la Ley de 20-2-1850. Reynoso, M.M. (1857) pp. 360 y 362. Una decisién muy duramente criticada por la oposicién. Primero, por el
senado, publicando unas Consideraciones (1853) y, después, por Claudio Moyano (1854).



TELESFORO M. HERNANDEZ

nes de ferrocarriles al 6% de interés*. Esta si-
tuacion, adversa para Campo, cerrard cualquier
eventualidad de convertir en un futuro el ramal
de Valencia en cabecera principal de la linea
al Mediterraneo. Como veremos, la rivalidad
entre los dos empresarios no terminaria aqui.
Inclusive, se acrecentard a propdsito del punto
de unién de los ferrocarriles en Almansa. Adn
con todo, imitando el ejemplo de Salamanca,
José Campo propuso al Gobierno (5-8-1852)
que la prolongacién del ferrocarril de Jativa a
Almansa se hiciera a cargo de los presupuestos
del Estado por medio de contrata bajo el sis-
tema de subasta publica. El rematante recibiria
obligaciones de ferrocarriles al 6% de interés y
1% de amortizacion. La envergadura del coste,
debido a las obras de fabrica del tramo, y el he-
cho de que este proyecto asegura la union del
Océano con el Mediterrdneo por medio de la
gran via de Santander a Valencia prometian un
glorioso resultado®. El gobierno de Bravo Mu-
rillo no aprobd semejante féormula que hubiera
puesto en pie de guerra a las Cortes, causando
mas heridas en el dividido partido moderado.
Sin embargo, ampardndose en un Real Decreto
de 26-8-1852, se otorgd a Campo la concesion
de la linea por el método de empresa, garanti-
zando el capital invertido por la Ley de 1850,
pero esta vez sé6lo durante el tiempo que dura-
sen las obras*.

La ciudad de Alicante seguia de cerca los
avatares ferroviarios, pues su integracion en los
planes generales era un hecho, clarividente. Ya
lo intent6 en 1844, dando impulso al tendido de
un camino de hierro, la situacion ventajosa de
Alicante, como punto céntrico del litoral me-
diterrdneo de nuestra costa, favorece natural-

mente la facilidad de los mejores resultados del
proyecto; al mismo tiempo que su bahia toma-
ria un incremento mercantil, hasta el extremo
indudable de colocarse en la clase de puertos
de primer orden, pero la Empresa del Ferro-
carril de Maria Cristina no respondié a las
expectativas creadas'’. Desde entonces, como
hemos visto, los distintos gabinetes ministeria-
les contemplaban al ramal de Alicante en una
perspectiva de futuro. Inclusive, sectores de la
opinién publica de Madrid, politicos y prensa,
eran partidarios de convertirlo en cabecera de
la Linea del Mediterrdneo*. Pero los defenso-
res de las conexiones con Cartagena tampoco
quedaban al margen de la polémica. Estudios y
memorias impresas, alentadas por el Gobierno
de Bravo Murillo (15-8-1851), pretendieron de-
mostrar con datos aleatorios que el itinerario de
Albacete a Cartagena era el mas rentable para
el Estado atendiendo a los costes y a los ingre-
sos de la explotacién®. Sea como fuere, el R.D.
de 26-8-1852, mencionado antes, que retocaba
la rigidez de la R.O. de 8-8-1852, preparé las
condiciones para la formacién de una sociedad
anénima en Alicante que iba a llevar a cabo el
enlace con Albacete™. En la Junta Provisional
de Gobierno figuraban destacados miembros de
la burguesia alicantina, cuyo presidente el mar-
qués de Rio Florido, cumpli6 todos los tramites
con el Ministerio de Fomento para obtener la
concesion (4-9-1852). Con la garantia de inte-
rés en la mano, conforme a la Ley de 1850, se
propicié la inversién de capitales en Alicante,
Madrid y Barcelona para iniciar la construccion.
Las obras venian a paliar, por otro lado, las de-
sastrosas consecuencias de una larga sequia que
habfa provocado una crisis agraria de vastas
proporciones y que habia llevado a los jorna-

44 “Hasta los 192 millones ha luchado el Sefior Campo, después de haberse retirado la compafifa inglesa”. Diario Mercantil de Valencia,
(3-8-1852). Las acciones de ferrocarriles estaban previstas en el Proyecto de Ley de Reynoso, art® 11, (1851). Reynoso, M.M.(1857),
pp.149-151, 156-157 y 181; Hernandez, T.M. (1983), pp. 83-86 y 104.

45 La cuantia en valor nominal que exige es de 5.092.000 reales por legua si se dirige por Fuente la Higuera y 4.800.000 reales siendo con
plano inclinado, con la adiccion de 500.000 reales en los tineles y desmontes en la roca.

46 Reynoso, M.M. (1857). Lo autorizé las Cortes, creyendo ser equitativos en comparacién con otras empresas. pp, 255 y 259.

47 Hernandez, T.M. (1983), pp. 14-19; Diaz Martin, P 1998), pp. 349-354.

48 Diaz Martin, P 1998), Ibidem.

49 Anénimo (1851); Almazan, J. (1853); Alarcon y Marengo, E. (1853) y Coello, F. (1855). Este autor en la linea de Sagasta que defendio
a Cartagena en el debate de 17-4-1855 sobre la Ley General y las subvenciones ferroviarias. Diario de Sesiones del Congreso.

50 En el R.D. de 26-8-1852, aparte de otorgar a Campo la concesién aludida, el Gobierno ofrecié la garantia de interés a los capitales
invertidos durante la construccion de cualquiera de los ramales que fueran a desembocar en el Mediterrdneo, previo consentimiento de

las Cortes, como se ha dicho.

77



78

150 ANOS DE FERROCARRIL EN ALBACETE, (1855-2005)

leros en paro a emigrar a Argelia. No obstante,
el terreno ganado por la Sociedad ferroviaria
del Grao de Valencia a Jdtiva generd una fuer-
te rivalidad provincial, manifestada a través de
la prensa local y trasladada a los despachos del
Ministerio de Fomento. Se trataba de poner én-
fasis en la bonanza del puerto alicantino frente
al desabrigado del valenciano a fin de llamar la
atencion sobre la direccion ferroviaria conve-
niente, aquella que debia ser declarada de inte-
rés general®'.

El ferrocarril de Alicante a Almansa esta-
ba presupuestado en 46,5 millones de reales,
un 7% menos del capital social representado
en la Sociedad que era de 50 millones. Con un
poco mds de un 25% del capital desembolsado,
se inauguraron los trabajos en el Llano del Es-
partal (29-3-1853), sin realizar la Sociedad el
preceptivo depdsito de garantia, lo cual obligd
a la DGOP a suspenderlos. La intervencion de
José de Salamanca (12-5-1853) sacé de apu-
ros a la Junta Directiva, entregando 3 millones
de reales (valor nominal) de valores en su po-
der a la Caja General de Depésitos®®. Pero el
avispado negociante tenia su vista puesta en la
contrata de obras y en hacerse duefo de la con-
cesion del ramal de prolongacién. Y, en efecto,
se comprometié con la Sociedad ferroviaria a
ejecutarlas, incluyendo el material mévil, por la
cantidad presupuestada, a cambio del subsidio
que lo garantizaba pero el optimismo con que
fue recibido el acuerdo no responde a la reali-
dad de los hechos porque, modificaciones en el
proyecto, hicieron subir el coste a 58,6 millones
de reales.

Entretanto, un nuevo proyecto de Ley de
Ferrocarriles, presentado en las Cortes el 19-
11-1853 por Esteban Collantes, ministro de Fo-
mento del Gabinete Sartorius, volvié a poner en
entredicho la politica adoptada, anteriormente,
por Reynoso de imparcialidad hacia cualquiera
de los ramales en relacion a la direccion prefe-

51 Diaz Martin, P 1998), p. 354.

rente. Asi, en la linea del Mediterraneo se de-
cantaba, esta vez, por el trayecto de Madrid a
Cartagena, situandola en el sexto lugar entre las
lineas de primer orden previstas. Valencia y Ali-
cante pasaban ahora a ser de segundo orden®,
De todas formas, esta situacion no iba alterar
gran cosa la politica empresarial emprendida
por los gestores de las sociedades ferroviarias.

4
LA RIVALIDAD EMPRESARIAL: JOSE
SALAMANCA VERSUS JOSE CAMPO

Salamanca y Campo representan a una ge-
neracién de intrépidos negociantes en la era del
capitalismo industrial, si bien, a ellos, estric-
tamente, se les puede tildar de comerciantes-
banqueros o banqueros capitalistas. Tanto uno
como otro, su protagonismo empieza cuando
la revolucioén liberal en Espafa ha triunfado y
consolidado la monarquia constitucional. No es
una casualidad que los dos estén influenciados
por el santimonismo practico en lo concerniente
a la utilizacion que hacen de los avales banca-
rios y al tipo de garantias que suelen emplear
a la hora de estimular sus empresas, pues co-
nocen los adelantos financieros de Francia. De
ahi que, en sus constantes combinaciones cre-
diticias, terminen confundiendo los intereses
privados con los publicos. Quiza, para algin
historiador econdémico, la forma de actuar de
estos personajes sea propia del buscador de ren-
tas, pero, conviene valorar otros aspectos como
el atraso econémico espafol que obligd a sa-
car adelante entidades bancarias o sociedades
de crédito para insuflar liquidez a la economia
cuando no habia modo de espolear la inversion.
En relacion a José Campo, la etapa que estamos
analizando cuadra mds su conducta con la del
empresario shumpeteriano, imaginativo y crea-
dor de riqueza, que con la del tipico buscador
de rentas, depredador y egoista, sin empefio al-

52 Entreg6 treinta carpetas de acciones del Ferrocarril de Madrid a Aranjuez y 200.000 reales en acciones de caminos de la emisién de
31-8-1852. AGMOP. Legajo 23. Expediente del Ferrocarril de Almansa a Alicante.

53 Mateo del Peral, D. (1978), pp. 80-82.
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guno por transformar sectores de la actividad
mercantil**.

No podemos vislumbrar, pues, una enemistad
personal entre ambos. La rivalidad empresarial
se forja o nace a partir de los intereses provin-
ciales que cada uno representa en los ferrocarri-
les de Alicante y de Valencia. Proyectados los
disefios en un espacio geografico convergente
por decisiones técnicas y politicas, succionan
corrientes del trafico parecidas en lo tocante al
comercio exterior e interior, pero el drea de la
huerta valenciana proporciona unos recursos
en forma de excedentes agrarios que permiten
potenciar el transporte terrestre con una mayor
garantia a la hora de asegurar los ingresos de la
explotacion ferroviaria. La cuestion estribaba,
pues, en cudl de las dos empresas iba a poder
monopolizar el trafico de importacién. Existe,
por tanto, una rivalidad empresarial producto
de la rivalidad comercial que proviene de los
respectivos puertos de mar. A la altura de 1854,
dos cuestiones van a avivar, precisamente, el
enfrentamiento que tiene como trasfondo los
argumentos que acabamos de exponer. Por un
lado, se pone en cuestion el tipo de auxilios que
los ramales de prolongacién habian obtenido. Y,
por otro, el trazado de las lineas confluyendo en
Almansa terminé siendo objeto de disputa y de
malos entendidos.

En efecto, a raiz de una reclamacion de la
Sociedad del Ferrocarril de Alicante a Alman-
sa (5-3-1854) al Gobierno de Sartorius mos-
trandole la necesidad de convertir la garantia de
interés al capital invertido, conforme a la Ley
de 1850, en una subvencion de 15 millones de
reales en acciones de ferrocarriles, se agudiza-
ron las tensiones provinciales. El escrito alega
a su favor la importancia del ramal, pone desde
luego en inmediata comunicacion a la Corte
con el Mediterrdneo, puede mds tarde aproxi-
marnos al Pirineo, abriendo al mismo tiempo
el seno de Esparia a las provincias fronterizas
del Africa francesa, ubicado asi, segtin la Junta

Directiva, por la sabiduria del Gobierno entre
las lineas generales de primer orden. Pero lo
mas sorprendente es la cita al ramal de Valen-
cia, constatando la discriminacién que sufria
Alicante porque se sefialé un subsidio para cua-
tro afios, en tanto que la primera seccién del fe-
rrocarril del Grao era por todo el tiempo de la
construccién y adn de la explotacion. Ademds,
contiene una velada amenaza, no debe permitir-
se que los trenes procedentes de la Corte que-
den detenidos en Almansa, antes de estar con-
cluido el ramal de Alicante. La peticion venia
respaldada por cartas de los ayuntamientos de
Alicante, Orihuela, Pego, Jijona, etc. En todas
ellas insindan los efectos nocivos de la crisis
agraria y los condicionamientos econémicos
que padecian a la hora de prestar colaboracion
en la inversion. El propio Gobernador Civil se
hizo eco de las quejas, planteando al Gobierno
que no podia hacer distinciones en materias tan
delicadas dado que los ferrocarriles de Alar a
Santander o el de Mélaga a Almodévar fueron
atendidos sin problemas. La DGOP valor6 los
argumentos, positivamente: en el caso en que se
encuentra la construccion de la linea de Madrid
a Almansa, indudablemente el Gobierno haria
un gran beneficio al pais, favoreciendo la pron-
ta terminacion de la de este punto a Alicante,
pues enlazada esta Corte con el Mediterrdneo
serian muy considerables los bienes que aquel
reportaria, al paso que los productos de la pri-
mera linea perteneciente al Estado (Madrid a
Almansa) recibirian un aumento que no puede
calcularse en este momento. No costd, pues
mucho arrancar al Gobierno un R.D. de 24-3-
1854 mandando, en sustitucion de la garantia de
interés, una subvencion alzada por importe de
los 15 millones de reales en acciones de ferro-
carriles como la empresa solicité. Es mds, por
otra R.O. de 5-4-1855, se adelanté una parte
de la cantidad, entregando 6 millones de reales
en carpetas provisionales que fueron a parar a
los bolsillos del constructor José de Salamanca,
para levantar el crédito que le permita termi-
nar las obras.

54 Tortella, G (1996), pp. 49-60; Torres, E. (1997), pp. 53-83; Lépez Morell, M.A. (2002), pp. 40-42 Y Carreras, A, Tafunell, X, y Torres,

E. (2003).
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A tenor de estos hechos surgen movimientos
de protesta en Valencia por parte de las institu-
ciones locales saliendo en defensa de un escrito
de José Campo (11-4-1854) exigiendo un sub-
sidio andlogo al de Alicante para el ferrocarril
de Jativa a Almansa. Es interesante reproducir
su razonamiento: ambos ferrocarriles tienen
que competir para el transporte de ciertos ar-
ticulos Los productos agricolas que desde el
interior del reino deben dirigirse al puerto del
Mediterrdneo para ser exportados, los que del
extranjero se introduzcan por esta costa para
el consumo de la corte, afluirdn a aquel de los
dos caminos que mds facilidad y conveniencias
les ofrezcan. No se equivocd al exponer las
consecuencias del dislate cometido por el gabi-
nete Sartorius, lo subraya claramente: si el Es-
tado favorece una de ellas con un subsidio sin
otorgar igual auxilio a la otra, las condiciones
para la competencia cambian radicalmente, la
linea favorecida podrd rebajar las tarifas y ab-
sorberd gran parte del transporte. La Junta de
Comercio se tomd en serio el asunto y por con-
ducto del Gobernador Civil (22-4-1854) envié
a un comisionado a Madrid, Fausto Miranda, a
entrevistarse con Esteban Collantes, ministro
de Fomento. Pero no dio un resultado satisfac-
torio, pues el gobierno no se conformaba con el
otorgamiento de la gracia a dicho concesiona-
rio (Campo), porque no podia hacerlo favore-
ciendo el interés de un particular. El ministerio,
sin embargo, puso dos condiciones: traspasar la
concesion del ramal de Almansa a la Sociedad
del Grao de Valencia a Jativa y un compromi-
so de acabar las obras en un tiempo definido™.
Campo, empujado por las circunstancias, cum-
plié con el primer requisito, puntualizando en
una cldusula, que el traspaso no tendria efecto
si el Gobierno no cedia a sus pretensiones. Res-
pecto al segundo, tenia que resolver la cuestion
del trazado, eligiendo una de las dos soluciones
o por el Valle de Albaida o por el de Montesa,
para poder apalabrar una fecha de entrega del
ferrocarril construido.

La revolucién de julio de 1854 produjo un
vuelco a la situacién. Las circunstancias acon-
sejaban revisar toda la politica ferroviaria de
los gabinetes anteriores. Asi, el gobierno de
Espartero puso todo el empefio para censurar
las contratas con Salamanca. Decretd, prime-
ro, suspender la subvencion de 15 millones de
reales, concedidas por el Gobierno Sartorius
al ferrocarril de Alicante, reclamandole los 6
millones anticipados. Y, segundo, presentd
un proyecto de Ley (13-12-1854), obligando
al empresario malaguefio a devolver los 60,2
millones de reales del abono que se le hizo
en acciones de ferrocarriles y carreteras por
la compra del ferrocarril de Madrid a Aran-
juez; y 111,5 millones de reales, igualmente,
a cuenta de las obras hechas en la linea de
Almansa, lo que hace un total de 171,7 mi-
llones de reales, fijandole un plazo de sicte
anualidades (1857 a 1863) para reintegrar-
los. Respecto al tronco principal de la linea,
el predmbulo del Proyecto de Ley decia: El
Estado ha invertido ya un capital crecidisimo
en el camino de Almansa; el camino puede
terminarse muy pronto, por lo menos hasta
Albacete. Por la urgencia en acabar las obras
y por entender que han de estar las dos lineas
bajo una sola empresa, el Gobierno decide, fi-
nalmente, que reviertan a su primitivo conce-
sionario y constructor. Salamanca acepté las
condiciones que fueron elevadas al rango de
Ley (9-3-1854), auxilidndole con un subsidio
de 78,3 millones de reales,-15 por el Madrid
a Aranjuez y 63,3 por el Aranjuez Almansa-.
No se le descontaron los intereses percibidos
por el disfrute de la garantia de la Ley de 1850
y de las acciones de ferrocarriles y carreteras
de 13-8-1852 cuyo importe total ascendia a
42,8 millones de reales*®. En lo que coinci-
dimos con Artola es que, posiblemente, las
dificultades que hallé Salamanca le forzaron
a traspasar el ferrocarril de Madrid a Alman-
sa, junto al de Alicante, al grupo francés del
Grand Central®.

55 AMV. Lonja, caja 60. Exp. 19. Extracto del acta de la Junta de Comercio de Valencia, 19-6-1854.

56 Reynoso (1857), pp. 314 -316, 378, 387-389, 415-418. Artola (1978). P. 348 Este autor indica que del subsidio se le descontaba un 80%
de intereses por la deuda que asumfa frente al Estado, con lo cual Salamanca recibe 16,5 millones de reales.

57 Artola (1978), p. 348; Hernandez, T.M. (1983), pp.106 y 477-480; Lopez Morell, M. A. (2005) pp. 155-162.
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Con todo, en el dictamen que manejé la Co-
misioén del Congreso (5-3-1855) acerca de la
fusion de las dos concesiones en una sola, se
propuso cercenar a las secciones de Alicante y
Jéativa la seccion de Almansa a Venta de La En-
cina (14 km.), adjudicandosela en propiedad al
Ferrocarril de Madrid a Almansa. Era un inten-
to de zanjar una situaciéon embarazosa, iniciada
por la empresa de Jitiva cuando ordend a los
operarios la explanaciéon y desmonte para las
vias en Venta de la Encina, invadiendo terrenos
expropiados por la linea de Alicante y cruzén-
dose con ella por varios puntos (16-5-1854). La
denuncia de la empresa de Alicante hizo que
un ingeniero inspector, precisamente, visitara
la zona, exponiendo: Los dos trazados parten
de un mismo lado de la poblacion de Almansa,
de puntos muy proximos entre si pues natural-
mente han de estarlo a la estacion extrema de
la linea a esa Corte; marchan a buscar la es-
trecha garganta que forman en el sitio del ven-
torrillo las lomas de los Prisioneros y cerro de
las Animas, punto preciso de paso para ambos,
y siguen casi unidos hasta cerca de la Venta de
La Encina donde de una vez se separan en sus
respectivas direcciones. Esta coincidencia que
daba pie a graves interferencias entre los opera-
rios con posibles altercados entre ellos tuvo su
origen en la forma de presentar los planos por
separado, una y otra empresa, sin que la DGOP
unificara los criterios del entronque entre los
dos ramales. Pero el ingeniero afiadia, la riva-
lidad de las empresas no ha permitido a estas
entenderse y hacerlo presente.

Desde luego, el dictamen era, ciertamente
perjudicial, para el ramal valenciano. Por esa
razén se alzaron voces de rechazo, la méds sona-
da parte de la Diputacion Provincial. En un Ma-
nifiesto a las Cortes Constituyentes (22-2-1855)
reproduce argumentos conocidos, expuestos
desde el punto de vista del mercado interior,
arremetiendo esta vez contra José de Salamanca

sin nombrarlo, ;Qué seria un camino de hierro
arrancado del Grao y terminando en Venta de
la Encina, esto es un desierto? Y transformada
Almansa en vasto almacén de géneros y mer-
cancias de varias provincias y siendo el conce-
sionario de la linea de Madrid hasta la Encina
el que tiene principalisimo interés en la linea
de Alicante ;ja cudl de los puertos, al de esta
provincia o al de Valencia, serian transporta-
dos...?. Fdcilmente lo comprenderdn las Cor-
tes. Las intensas negociaciones, por otro lado,
mantenidas entre los diputados del Congreso de
una y otra provincia y con el Gobierno hicieron
que se retirara el parrafo relativo al trozo del
ferrocarril de Almansa a Venta de la Encina®.
La ley de 13-5-1855, declarando subsistentes
los ferrocarriles de Almansa a Alicante y el de
Almansa a Jativa, aparte de determinarles una
subvencién de 17,8 y 20,9 millones de reales,
respectivamente, en acciones de ferrocarriles,
prescribe un reparto equitativo del gasto de la
construccion en el trayecto a Venta la Encina,
hardn las dos empresas una sola via con la ex-
planacion suficiente para dos. Pero la Ley no
dijo nada respecto a la forma de evitar el tras-
bordo de mercancias de unos convoyes a otros,
cada empresa colocard en esta explanacion
una de las dos vias con sus correspondientes
apartaderos y demds condiciones necesarias
para que el servicio pueda hacerse con abso-
luta independencia una de otra®. Estas dispo-
siciones, no obstante, requerian un acercamien-
to de posturas entre Salamanca y José Campo,
pues, ademds, la DGOP por su parte ordeno6 que
la empresa de Alicante aprovechase las obras
realizadas por la de Valencia en los puntos de
cruzamiento. Ello exigi6é a Salamanca pagar un
precio o valor de tasacidon de las mismas. Asi,
en efecto, un convenio entre ambos, del cual te-
nemos una informacién sesgada, acord6 que a
cargo de la empresa de Valencia se ejecutara el
trayecto de Venta la Encina, ateniéndose a los
planos y modificaciones propuestos®. En ese

58 AMV. Lonja, caja 60. Exp. 19 Gaspar Dotres desde Madrid (6-3-1855) dijo, nos presentamos a la Comision del Congreso haciéndole
ver los graves perjuicios que de adoptarse se originarian a la provincia.
59 LaMemoria de A.V.T. de 28-3-1863, subraya que hay que evitar el trasbordo de mercancias en Almansa que tantos perjuicios ocasiona

al publico y a las empresas. G.C.H (21-6-1862).

60 Coello, F. (1855), p. 101. AGMOP. Expediente del ferrocarril de Almansa a Alicante..
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Mapa 1. Red Ferroviaria en el Levante espanol, aho 1870
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contexto conciliador, no exento de tensiones
entre las dos empresas por las tarifas diferen-
ciales, se fragué el compromiso de obviar los
trasbordos, construyendo un nuevo empalme en
Venta de la Encina en 1864, estableciendo un
servicio de trenes directos entre Valencia y Ali-
cante y combinados entre Madrid y Valencia®'.

Desde luego, el subsidio concedido al ra-
mal de Almansa a Jativa y la modificacién del
trazado en Venta de la Encina le hicieron reca-
pacitar a Campo, posiblemente, sobre cudl era
la mejor solucién para afrontar el descenso de
la Meseta. Planteado, en principio por el Valle
de Albaida, en un intento de aproximacién a
los centros de produccién de textiles de la zona
de Alcoy, termind, decantandose por llevar las
obras de explanacion por el Valle de Mogente.
Acortaba la distancia con Almansa en 18 km.

61 Memoria de A.V.T. 15-3-1864. G.C.H. 15-4-1864.

y reducia el presupuesto en 14,4 millones de
reales. Ademads, se ajustaba a las condiciones
indispensables que exigia el Gobierno para
conceder la subvencion, calculada sobre la
tercera parte del presupuesto. Los accionistas
y las instituciones locales le apoyaban, pues,
como argumentaba la Junta de Comercio (17-
7-1855): poner en comunicacion rdpida la
corte de Espaiia con un puerto del Mediterrd-
neo constituye la esencia del negocio, y las
consideraciones relativas a la direccion de la
via deben subordinarse a este punto de vista
como el que encierra el mayor interés. Pero en
el bando contrario se situaron las poblaciones
que se vieron desposeidas del transporte ferro-
viario. Un escrito del ayuntamiento de Albai-
da (18-3-1855) dio a entender que los moti-
vos eran ajenos al trazado de la linea. Y el de
Onteniente (18-3-1855) apuntaba al poderio
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de Salamanca, la misma mano...influye ahora
para alejar de esta linea a muchos pueblos....
para que aumentasen con su movimiento la
de Alicante. De nada sirvieron las quejas. En
un largo debate parlamentario en las Cortes
(20-2-1856), los defensores del trazado por el
Valle de Mogente se impusieron, aprobando el
dictamen de la Comisién, dando paso a la co-
rrespondiente Ley de ejecucidn (13-3-1856).

En definitiva, el centralismo de la red ferro-
viaria, inherente en la Linea del Mediterraneo,
se consagré en la Ley General de Ferrocarriles
(3-6-1855) declarando a este corredor, empla-
zado en Castilla-La Mancha, de servicio gene-
ral y clasificandolo de primer orden, inclusive
los ramales de prolongacion. Pero sélo en apa-
riencia porque en la practica la cabecera prin-
cipal radico en el ramal de Alicante por ser el
menos distante de Madrid, y al que se unird
Cartagena. Una misma Compaiifa, la M.Z.A.
(27-9-1856), lo fortalecié al controlar las co-
rrientes del trafico portuario y las del mercado
interior, arrinconando al ramal de Valencia.

Las consecuencias negativas de ese dominio
para el comercio de transito por la provincia
de Valencia se notardn a medio plazo como ve-
remos a continuacion.

5

LA RIVALIDAD COMERCIAL:
TRAFICO PORTUARIOY
TRANSPORTE POR FERROCARRIL

Los datos estadisticos que ofrecemos, refle-
jados en los siguientes graficos, son elocuentes
para entrever la rivalidad comercial y empresa-
rial. Dos fuentes nos han permitido el andlisis:
a) Los Rapport et mémoire comercial del consu-
lado de Francia en Valencia y Alicante, y b) las
Memorias de las Compaiias M.Z.A.y A.V.T. El
periodo elegido, 1844-1868, no ha sido al azar.
Coincide con los proyectos, siempre fallidos, de
planificacion de la red ferroviaria, asimismo el
comienzo de la construccion y explotacion de la
Linea del Mediterrdneo.

Grafico 1. Importacion y exportacion por los puertos de Valencia y Alicante (en francos)
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Fuente: Rapport et mémoire commercial. MAE. AD. Consulat de France.
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En primer lugar, en el Grafico 1 se comparan
los valores de las mercancias importadas por los
puertos de Valencia y Alicante, y diferenciamos
tres periodos: a) 1844-1852, lento aumento de
las entradas por Valencia y estancamiento en
Alicante; b) 1853-1857 remontada por el de Va-
lencia, superando al de Alicante. Son los afios
de apertura de las secciones del ferrocarril del
Grao de Valencia a Jativa (1854) y de Almansa
(1859), las mercancias de transito, géneros tex-
tiles, maquinaria, etc., buscan la comodidad del
nuevo transporte hacia el mercado interior; c)
1858-1868, se impone una coyuntura opuesta a
las dos anteriores. El comercio por el puerto de
Alicante rebasa al de Valencia, distanciandose
inclusive de forma un tanto alarmante. Ahora
el comercio de transito encuentra mejores con-
diciones para viajar al mercado interior por la
ruta que ofrece la Compafiia M.Z.A. a partir de la
inauguracion de la estacion de Alicante en 1858.
Respecto a las causas de semejante cambio el
consul francés alega dos razones, un aviso de
colera en 1859 que alej6, momentaneamente, a
los navios del Grao de Valencia y, sobre todo,
la implantacion de las farifas diferenciales por
parte de la M.Z.A., gravando en el empalme de
Venta de La Encina las mercancias procedentes
del ramal valenciano, ef ses consequences se fe-
ront malhereussement sentir aussi long temps
qu ‘elles subsistira. El consul aiade otro factor
indirecto que refuerza los intentos de monopo-
lizar el trafico por parte de la M.Z.A., una sub-
vencion a la Compaiiia de vapores Mensajerias
Imperiales para realizar viajes de Marsella a
Alicante con escala en Barcelona con el propo-
sito de atraer el trafico hacia el puerto alicantino
y desviarlo del de Valencia. En 1861 serd reem-
plazada por la Compaiiia Lépez. Todo ello pro-
voco, pues, una segregacion de las importacio-
nes y su concentracion en el puerto de Alicante
al ofrecer mas seguridad y un transporte por fe-
rrocarril que acortaba la distancia con el interior
peninsular. Hay que tener en cuenta que en los

datos del cénsul, facilitados por las respectivas
aduanas, el valor del material ferroviario no se
computa al estar exento de la tarifa fiscal con lo
cual la evolucién del importe real de la serie es
mucho mayor.

El movimiento de exportacion, formado
por frutos naturales del pafs, licores y sedas,
el comercio por el puerto de Valencia, salvo
1855 y 1856, supera siempre al de Alicante
que muestra sintomas de estancamiento, a pe-
sar de los plomos, esparto y azafrdn de sus
remesas. En los afios indicados, la crisis seri-
cicolay agraria afecté en mas de dos millones
de francos la balanza de pagos y genero des-
empleo de operarios de la seda en los talleres
de Valencia. El siguiente grifico n® 2 aporta
otra perspectiva:

Siguiendo el marchamo del progreso comer-
cial que conlleva la explotacion de los ferroca-
rriles en el Pais Valenciano, en el grafico n°® 2
no se manifiesta tanto los contrastes entre uno y
otro puerto. El tonelaje de las mercancias en su
conjunto, uniendo las importaciones y exporta-
ciones, es superior en Valencia que en Alicante,
aunque este dltimo se acerca de forma paulatina
en la medida que los efectos de atraccion de la
via ferroviaria sobre las importaciones son cada
vez mds eficaces pero no llega a sobrepasarle.
Ello es debido a la importancia que tiene los
productos exportados por el puerto de Valencia
cuyo valor en los intercambios, sin embargo, es
inferior a los géneros textiles y siderometaltr-
gicos importados del extranjero, afectados es-
tos por unos aranceles mds altos. No obstante,
en 1860, volvemos a detectar una disminucion
del comercio a causa de la rivalidad empresa-
rial entre las dos compaiias ferroviarias. En
todo caso, los excedentes agrarios de la huerta
de Valencia amortiguaron en cierta forma el dé-
ficit de la balanza comercial y el declive de las
importaciones®.

62 Es posible, que el impuesto de carga y descarga y el de fondeadero se sume a los gravamenes portuarios, pero desconozco a cudl de los
dos puertos afecté mds. Por otro lado, las series del consul ofrecen algunas lagunas achacables, como €l explica, a la informacién que
le proporcionan los agentes aduaneros. Por ejemplo, menciona el contrabando como una lacra que distorsiona los datos, o el hecho de
que los navios paguen las tasas aduaneras en los puertos de escala desembarcando en ocasiones, sin embargo, los bultos en uno de los
puertos de la costa valenciana en cuyo caso no se requiere el registro.
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Grafico 2. Tonelaje de mercancias de los puertos de Valencia y Alicante
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Fuente: Rapport et mémoire commercial. MAE. AD. Consulat de France.

El siguiente grafico no 3 plantea una cuestion
que no suele contemplarse en la relacion del trans-
porte ferroviario con el comercio maritimo de al-
tura, cual es la competencia entre los paises euro-

peos industrializados. Hemos destacado a Francia
e Inglaterra por existir entre ellos una pugna en la
costa mediterrdnea a la hora de situar sus produc-
tos en las dreas de expansion capitalista.

Grafico 3. Importacion Francia e Inglaterra. Puertos de Valencia y Alicante. (valores en fr.)
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Ya hemos comentado que es, precisamente,
en los valores de las importaciones donde se
originan los contrastes entre los puertos de Va-
lencia y Alicante. En el grafico n® 3 volvemos a
encontrarnos con la misma situacion. Tendencia
al aumento del comercio por Valencia a partir
de 1854, superando Francia a Inglaterra hasta
1859-1860 en que declina los valores de los
productos introducidos por ambos paises. Por el
puerto de Alicante, la apertura del ferrocarril en
1858 representa un desafio para Francia pues ha
de vencer el repunte mercantil de Inglaterra con
la llegada de bacalao, textiles, hulla y, pese a no
contabilizarse, material ferroviario. Si observa-
mos el grafico n° 2, Francia lo consigue a partir
de 1862, como consecuencia de la desviacion
del tréfico hacia el puerto de Alicante debido a
la politica monopolistica de la M.Z.A. Por lo
tanto, tratindose de una Compaiiia cuyo capital
social reside buena parte en el pais galo, pode-
mos presumir que su estrategia contra el ramal

Grafico 4. Producto liquido por Km. (M.Z.A.y A.V.T)

de Valencia entra dentro de un planteamiento
econémico que va mas alld de la obtencion de
maximizar unos ingresos de la explotacion de
la Linea del Mediterrdneo, interesa, también
potenciar los logros de la industrializacién en
Francia colocando inputs con gran ventaja en
Espafia, transplantando, inclusive, un modelo
empresarial®. Por otro lado, el ramal de Carta-
gena en manos de la M.Z.A. cabe vislumbrarlo
como una aproximacion a la colonia francesa
de Argelia, facilitando no solo los intercambios
comerciales, abriendo la posibilidad de enviar
material de guerra y tropas por via terrestre y
maritima a través de convenios con la Compa-
fifa Norte y el Gobierno espafiol.

El Gréfico 4 viene a confirmar los problemas
que atravesé la Sociedad del Grao de Valencia
a Jativa durante las obras de prolongacion has-
ta Almansa y Venta de La Encina. La apertura
en 1859 pudo suponer un alivio con una cierta
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63 El ejemplo lo tomamos de la Compaiiia Norte. Vidal, J. (1999).
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elevacion del producto liquido por Km., corta-
do en 1860 y continuando en un estado de es-
tancamiento y crisis a partir de 1865. Lo que
interesa aqui destacar son cuatro hechos: a) uno
constatado en los graficos 1y 3, el efecto nega-
tivo de las farifas diferenciales en el ramal va-
lenciano; b) el convenio que estaba dispuesto a
firmar José Campo con Rothschild para vender
el ramal de Valencia a Almansa a la Compaiiia
M.Z.A que no fragué®; ¢) el segundo intento
en 1863 de promover un ferrocarril de Madrid
a Cuenca, lo que hubiera posibilitado romper
el cerco a que estaba sometido dicho ramal,
pero fracas6®; y d) emprender la tnica salida
posible, construir la linea de Tarragona como,
en efecto, asi se hizo. No obstante, esta claro
que hay que esperar un largo trecho para que
las cosas volvieran a su sitio en el sentido de
recuperar el trafico unos niveles aceptables para
una Sociedad de los ferrocarriles de Almansa
a Valencia y Tarragona que sin poder alcanzar
nunca el poderio de la Madrid a Zaragoza y Ali-
cante continud su andadura hasta su fusién con
la Norte en 1892. En realidad su destino estaba
ya predeterminado por la politica ferroviaria del
Gobierno, antes de la Ley General de 1855.
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