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Los trabgjos realizados sobre € ferrocarril por |os historiadores econdmicos especializados en
su estudio, han ido matizando desde 1978 las contundentes criticas que de antes se le hacian a
la congtruccion de las redes epafiolas en cuanto a sus efectos sobre € crecimiento econdmico
espaiiol en la segunda parte del X1X y primera de XX. No tendria sentido en este trabgjo
hacer una exposicion de la evolucion de esta discuson que, por otra parte, esta bien
sintetizada en obras como la de Gomez Mendoza (1985, 181-207). Desde aguella fecha, 1os
trabgjos de investigacion, generdmente consistentes con € andisis econdmico y las técnicas
econométricas, han hecho las conclusones més prudentes. El autor citado, concluye entre
otras cosas que es dificil un juicio definitivo sobre s la estructura de la red condtituida satisfizo
las necesidades de la economia espafiola en la segunda mitad del siglo XI1X, ante la dificultad
de precisar cuaes eran esas necesidades y que s bien d ferrocarril no congtituy6 la panacea
capaz de modernizar la economia espafiola, de no haber contado con é, su atraso habria sido
mayor (Gémez Mendoza 1985, 195-207).

Consideramos que es en ese marco de cierto reaivismo en d que debe de andizarse d tema
del ferrocarril en la economia andaluza, desde sus comienzos hasta los afios 20 dd s. XX .
Este trabgjo versara sobre todo acerca de la adecuacion o no de la red congtituida a las
posibilidades de la economia andduza, sobre su funcion para la circulacion de productos
agrarios en laregion y sobre su papd en cuanto a la articulacion de un mercado regiona  de
tales productos. Las implicaciones para toda la economia regiona son de |dgica evidencia, no
s0lo por d caracter mayoritariamente agricola de la region andaluza en € periodo estudiado,
sino también porque a la especidizacion de la region en una determinada agricultura y a
deficiencias en € funcionamiento dd mercado interno de sus productos, se les achacan
responsabilidades en cuanto d atraso generd de la misma Ese draso, en términos
comparativos con € resto de la nacion, parece que tuvo en |os primeros afios dd siglo XX un
punto de inflexion sgnificativo 'y  agin autor considera a la dindmica dd tréfico ferroviario
andaduz en esos afios precisamente, un buen indicador de ese atraso (Tedde 1980, 51-53).

Lared, sulogicay su funcionalidad
Una pretendida estructura de red ferroviaria en la que predominarian las formas arborescentes

de los extremos de la red radid naciond, suele ser criticada como poco favorecedora del
desarrallo de laregion (Mérquez Guerrero 1993, 68 y 91). Sin embargo, creo que la critica



tiene mas de descdificacion aprioristica de un modelo de crecimiento que no sea d de la
subgtitucion de importaciones, que de una consideracion redista de las caracteridticas y
posibilidades de lared y laldgica de su congtruccion.

Damos por valida la creencia, pocas veces puesta en cuestion, de que un modelo “radia” y
arborescente no era @ més adecuado para € crecimiento econdmico a largo plazo®. Pero es
dificil afirmar categdricamente, aunque se hace habituamente, que la red ferroviaria de
Andaucia fuera eminentemente de ese tipo. Mas bien, en términos comparativos con otras
zonas periféricas de Espafia, en 1920, los andduces son, como deducen Cordero y
Menéndez (1978, 173) unos de los extremos de la red espafiola que menos responden a
aquel modelo (ver mapa 1). Las Unicas lineas que redmente respondieron a esa idea
claramente fueron las del trayecto Ciudad Red hasta Hudva, de MZA, e inicidmente (pues
era un rama de una de las lineas consideradas desde la Ley Generd de 1855 de “primer
orden” -a de Andducia-) la de Coérdoba-Mdaga. Tras la congtruccidon de esta linea, los
responsables de la misma, que serdn desde 1878 los que concentren bajo los “Andaluces’ la
mayor parte de las redes de la region, buscarén enlazar centros potenciales dd tr&fico, que
acaben conformando un Sstema que concentre @ maximo tréfico de laregion, bgo lalégica
principa, en 1878, de unir transversalmente la parte oriental y occidental de la region (Tedde
1980, 27).

Ese objetivo de articular € oriente con @ occidente, precisamente ha sdo  permanentemente
consderado como imprescindible para e desarrollo econémico de la region por las sucesivas
politicas de infraestructuras de la misma (Plaza Prieto 1984, 378) y ha tenido su plasmacion
més importante y reciente en la construccion de la “Autovia del 92”. El objetivo se congigui6,
con muchas dificultades y ciertas deficiencias por supuesto, en su parte esencid, en 1878
(cierre de la conexion de las lineas Cordoba-Malaga, Sevilla-Jerez-Cédiz y Osuna-Utrera
por La Roda-Osuna) tras un proceso que duré desde 1864. La vaoracion correcta del
problema creo que es la de Tedde que considera que |os enlaces fueron tardios y, en principio
deficientes, pues, en la préctica, parair en 1880 de Granada a Cadiz por ferrocarril, habia
gue hacer combinaciones complgas e invertir un elevado tiempo en @ desplazamiento. Pero
también considera que los ulteriores perfeccionamientos que se pudieran hacer quedaron
aplazados por la poca responsividad ddl tréfico red (Tedde 1981, 373-374).

Por supuesto que en ese objetivo de unir los extremos orienta y occidenta no habia entonces
un designio planificador publico de “ articulacion econdmica de laregion”, sino sobre todo una
|6gica empresaria. No solo € ge Granada-Sevilla por las lineas de “Andaluces’ discurria por
la zona de previshle mayor demanda de tr&fico ferroviario, Sno que las otras lineas
principaes y primeras de la red conectadas d mismo (Sevilla-Jerez-Cédiz y Cérdoba
Maaga), asi como la trama de las de las campifias centrales, se encuentran en esa &ea. S
andizamos la densidad demogréfica de la region en un tiempo cercano a la construccion de la
red esencia (1887) - y consideramos a aguélla como |dgicamente correlacionada a grandes
raggos con la riqueza de las zonas respectivas- nos acercamos tanto a la ldgica de la
cronologia de la congtruccidn ferroviaria en Andaducia como a los efectos positivos que hubo



de tener para una megor articulacion de la economia regional como un todo. Ello se observa
bastante claro en é Mapa 1 en @ que se han separado |os datos para su mayor evidencia en
dos grupos. por un lado los Partidos Judiciaes de la regidén con una densidad demogréfica
superior a 36 hb/km?2 y por otro aquellos con una cifra inferior (segiin - Reher, Pombo y
Nogueras 1993, 171-179)

También hay que destacar que desde 1868 las circunstancias de emplazamiento geogréfico
de los recursos mineraes principaes de la region (en € norte y en los extremos orienta 'y
occidentd: las areas menos “desarrolladas’ y mas aidadas dd citado nlcleo centrd) provocd
a principio congtrucciones ferroviarias auténomas con € objetivo de darles salida a mar (y
aqui la competencia por esta actividad provoco en agunos casos que no slo se desarrollara
una dternativa) y, después, en unidén de la competencia entre MZA y Andaluces por
suministrar carbon desde las cuencas productoras del sur (Peflarroyay Espid-Bémez), esas
lineas auténomas acabaron integradas con aquélla red basica a través de varios circuitos que
precisamente ya conectaron entre 1880 y 1902 aguellas comarcas extremas tan poco
pobladas, entre si y con € tréfico de las mas desarrolladas.

Finamente la regién acabaria conectandose, con un trayecto bastante directo desde Algeciras
aAlicante, en 1906. Todas estas conexiones (Oriente-Occidente entre S por € sur dd vale
del Guadaquivir, las comarcas de los extremos orienta y occidental con las redes principales
y Atldntico Sur con € Levante Mediterraneo), han sdo los objetivos principaes de las
propuestas mas recientes de planificacion de transportes en Andalucia para una politica de
“impulso d desarrollo”. Entre 1864 y 1906 podemos considerar que se tardd mucho en
aticular dgo que, ademés estuvo lleno de deficiencias, pero S ain hoy dia hay dudas,
cambios e ineficiencias en su concrecion a un nivel infinitamente menos incierto, no podemaos
sno condderar que en aquella época td vez lo resultante fue la consecuencia de unas
propuestas basadas en ideas de “impulso d desarrollo” que pronto se reducian en sus
objetivos, por los resultados obtenidos, y se transformaban en un modelo de
“acompaiiamiento a desarrollo”. Nos quedaria pues que es necesario estudiar mas las razones
redes dd trazado resultante (un imperfecto sstema no radia) que lamentarse con ligereza de
unos errores de disefio.

Los procesos descritos acabaron conformando una red cuyo rasgo principa no es @ de ser
las ramas de un tronco a su vez derivado de un centro peninsular y, desde luego la red
discurria tanto por comarcas de la maxima demanda previsible de tréfico -consecuencia de la
edrategia de “acompafiamiento”-, como por zonas hasta entonces despobladas y con poca
produccion® -consecuencia de la estrategia de “impulsos’ entre la que destacaba la de unir
orientey occidente-. Dado que las criticas a la red resultante se han hecho, tanto ayer como
hoy, unas veces a la marginacion de las zonas menos desarrolladas (a las que se les
condenaba a seguir en esa Stuacion y no integrase en un supuesto crecimiento econdémico
equilibrado de la region - PADE 1988, 35 -) y otras a que la red discurria por zonas con
poca potenciadidad de tréfico (Lara 1995, 241; Abdlan 1979, 61 y 88 ) hay una
inconsgtencia en elas, a menos que se matice sobre la eficiencia de conexiones concretas



realizadas en cada caso, sobre su funcionamiento en la préctica y, sobre su cantidad . Pero lo
que Si parece necesario reconocer es que parttiendo en un determinado momento de
proyectos que respondieran a una previsible demanda de tréfico tanto mayor cuanto més
poblacion y produccion mostraran las zonas, lared principal de Andducia (inicidmente la de
“Andaluces’ y luego toda en su conjunto) acabd integrando, con mayor o menor eficacia, cas
todo € territorio en una forma bastante cercana a una reticula, aungque poco densa (ver mapa
1) y abierta en su borde sur (d litora) por contar ali entonces con la posibilidad de un activo
cabotgje y las mayores dificultades orogréficas de la regiort'

Dado que una estructura de red de este tipo parece mas acorde con la movilizacion intrazona
de la produccion dd territorio andizado, que una que estuviera congtituida esencid mente por
ramificaciones de un Ssema radid, este ssema no pareceria favorecer tanto un
funcionamiento de la economia andauza vinculado a las necesidades e intereses del mercado
neciond, o dd “centro” como a las de articular exclusivamente una economia regiona en la
gue habia, es0 i, una dta proporcion de negocios vinculados d comercio exterior y que veia
en su expansidn la mejor manera de su progreso. El tréfico de Andducia con € resto de
Espafia, no era la caracteristica dominante de esta red. Al contrario, era una red por la que
circulaban abrumadoramente productos agricolas de la region (Tedde, 1980, 58,67), aun
cuando maés addlante matizaremos cadacaso y laevolucion del tréfico . Lo que §i es cierto, es
gue tenia una orientacion favorable a la conexion de las zonas productoras de laregion y de
mayor concentracion de poblacién en € interior, con la periferia maritima y que estaba
explicita en varios casos, e implicita sempre, la findidad de aprovechar las ventgjas que e le
suponian a determinadas producciones en los mercados exteriores. En suma, € modeo
reticular estaba abierto en sus extremos maritimos situados en |os tradicionaes puertos mas
importantes de la regiéon. Deducir de este hecho unas consecuencias perniciosas a priori para
e desarrollo econdmico de la region es una afirmacion doctrind sobre los efectos de
comercio exterior y favorable a un modelo de subgtitucion de importaciones que, en principio,
es gieno ala estructura de la red de ferrocarriles’, pues dado que los puertos de exportacion
eran ya, d margen de los designios tedricos de un posible planificador, los principaes nicleos
urbanos de la region, un sstema ferroviario reticular que no degjara inexplicablemente tales
nucleos fuera de la red, seria tan eficiente 0 mas que cuaquier otro a un modelo de economia
basado en la exportacion. En suma creo que no hay que culpar, en este caso en que e trata
de cuestiones doctrindes, d mensgero con d mensge . Lo que no debi6 de ser geno alos
ferrocarriles es que la region aumentara su abastecimiento externo y, la continuidad de los
intercambios, debid de tender a especidizar a la region en sus ventgas comparativas, que es
algo que se espera de toda mejora de los medios de comunicaciéon (Fontelay Rojo 1991,
18).

¢QUE pensar s los intereses privados y publicos no hubieran favorecido @ desarrollo de las
potencididades de comercidizacion de una agriculturay una mineria que, por fuerzatenian sus
mejores posibilidades en la exportacion?. Rafael Anes, d estudiar los ferrocarriles (R. Anes
1982 , 403) planted que entre la década de 1880 y find de siglo la modernizacion que se
estaba dando en la economia espafiola se detecta sobre todo en las regiones y sectores mas



vinculados a la exportacion, aunque se truncd antes de dcanzar su fase culminante. En otra
parte hemos planteado que este fendmeno de la crisis del modelo exportador de algunas
economias mediterraness, deberia de tratarse desde € punto de vista dd andisis coyunturd,
mas que consderarlo un problema estructural que estaba en € origen de todos los maes
posteriores de algunas de sus zonas (Morilla Critz 1995b, 318).

En suma, consideramos que la descdificacion de la estructura de la red ferroviaria andaluza
se ha hecho y se hace bgo € supuesto de la bondad de un modeo de subgtitucion de
importaciones que, como minimo, es muy dificil, s no imposible, de explicitar tedricamente.
Lo que habia en Andducia hacia 1860 era un pais con un grado de desarrollo industria
escasn, con focos fabriles que habian sido en gran medida consecuencia de “efectos
expansivos de las exportaciones’, e inserto en un mercado naciond de escasa capacidad de
absorcion. Profundizar € modelo exportador parecia naturd e inevitable. Resolver problemas
concretos de determinadas zonas activas en ese tréfico, como Jerez 0 Mdaga, fue € objetivo
inicid de los ferrocarriles en Andducia, como o habian sido en Inglaterra en su dia resolver
problemas concretos de tréfico. Pero aquel objetivo fue coincidiendo masy més amedida que
avanzo € Ultimo cuarto del X1X, con obtener ventgjas de la conexidn de todas las partes de
Andducia que tuvieran ago que ofrecer y, por tanto, recibir. En definitiva la red era una
especie de punto medio entre la edtrategia de “exceso de capacidad” del gobierno y la “via
delainauficiencid’ (Gdmez Mendoza 1989, 199).

El tréafico de productos primarios

Los ferrocarriles en Andaucia, aparte de vigeros, trangportaron eminentemente productos
agrarios y minerdes. Al menos hasta 1907 no difieren grandemente en elo del resto de los
ferrocarriles de Espafia, 9§ es que no exageramos los pequefios porcentges que las
manufacturas representan en d tréfico de las redes del Norte y MZA  (aunque superiores en
términos relativos y absolutos a la red principad andduza Hos ferrocarriles Andaluces-) (R.
Anes 1978, 407-412; Tedde 1982, 38 y 71). Pero & andlisis dd tréfico de mercancias en
Andduciay, por tanto, € estudio de los efectos que d ferrocarril pudo tener en la evolucién
de la agricultura en la region, presenta hoy por hoy mayores dificultades que en otras partes
de Espaiia, pues la principad compafiia actuante en la region (“los Andaluces’) suministro
menos informacién que las otras grandes que operaban, en otras partes del territorio (MZA 'y
Norte). Las conclusiones que dedujo Gomez Mendoza en su dia se hubieron de basar
fundamental mente en los flujos que recibian o entregaban las dos lineas de MZA operantes en
laregion (Mérida-Sevillay Cérdoba-Sevilla) en cuanto a las lineas de esta Cia. en € resto de
Espafia y ciertas consderaciones sobre la importacion y exportacion de mercancias en la
region (Gémez Mendoza 1982, 204-217). P. Tedde , no obstante, obtuvo de los datos de los
“Andaluces’ toda la informacion posible, consstente en ingresos por € tréfico para las
diferentes mercancias, 1o que condituye hasta la fecha @ conjunto més solido de informacion
generd sobre d tréfico ferroviario en Andalucia para € periodo 1894-1920 (con unos tres
primeros afios también entre 1880 y1882) (Tedde 1980, 63). En suma, tenemos informacion



de aguna manera relacionada con d tréfico (ingresos) para una red que abarcaba € 80% del
totd de las redes de Andalucia para un periodo significado por cambios en la palitica
arancdariay por lacrigs agrariafiniscular, pero que los dos autores citados han considerado
de una manera u otra sgnificativos dd tréfico, sobre todo cuando se corrigen con las tarifas
medias (Tedde 1980, 56-58).

Con todas esas salvedades, hemos realizado un gercicio de “corrdacion cruzada’ de series
de indices de ingresos por tréfico de diversos productos corregidas a partir de tarifas medias
con las producciones correspondientes en Andalucia de taes productos, después de ser
reducidas todas las series a “ruido blanco” segin € método Box-Jenking’®. La findidad es
comprobar en qué grado y de qué manera la produccién agraria de Andaucia determinaba e
tréfico de los ferrocarriles en cada grupo de productos o, en su caso, se veia afectada por
ela. La importancia de los ingresos, la de la produccion correspondiente, o la smple
disposicidn de datos adecuados de produccion, ha impuesto la seleccion de los siguientes
grupos de productos : Aceite, Ceredlesy Harinas, Vinoy Azlicar’, pero que, en su conjunto y
con la salvedad de las frutas, son una buena muestra de la produccidn agricolay derivados de
la Andducia de la época. A modo de gemplo, exponemos los correlogramas ddl aceite  y
delos ceredesy harinas en los gréficos 1y 2°

Las imagenes que los gréficos muestran son  de correlaciones débiles, 1o que sin lugar a dudas
se debe tanto a la deficiencia de operar con datos de ingresos por trafico, como alo parcia en
todo caso de la red, pero si que son significativas de ciertas sugerencias de corrdacion, que
permiten formular dgunas hipdtesis. En los casos dd aceite y |0s vinos se gpunta una relacion
postiva entre € volumen de produccion andduz y d trafico ferroviario, en ambos casos,
ademés con unos retardos coherentes con las caracteristicas de estos productos. En suma, en
el caso dd aceite la produccion de la cosecha anua de la region determinaba d tréfico de la
red en € afio sguiente y en € caso dd vino la produccién de mosto (estas son las cifras
disponibles) de un afio condicionaba € tréfico de vino en € quinto siguiente, lo que parece
congstente con las caracteristicas de los vinos Andaluces comercidizados. En € caso de los
ceredes y harinas larelacion es inversa y en sentido opuesto, es decir, parece que d tréfico
condicionaba la cantidad producida en la region, de tal modo que cuanto mayor fuera aquéd
menos se tendia a producir dos afios mas adelante, |0 que sugiere que habia una compensacion
entre produccion y abastecimiento externo, supliendo la produccidn propia las deficiencias del
segundo. Findmente la imagen del azGcar muestra que la produccién regiond llevaba a un
menor trafico pasados unos afios, 10 que sugiere que la produccidn regiona distribuida por
otros medios, tendia a abastecer 10s amacenes deprimiendo € abastecimiento por ferrocarril
de mercancia seguramente importada. Pero dado que la tendencia de la produccion en esos
ahos es declinante, es mas exacto decir que d descender la produccion aumentaba € tréfico
pasados unos afnos.

El sentido de las correlaciones establecidas, confirma agunas de las conclusiones ade antadas
por otros investigadores. Adl, en @ aceite, se ha hablado de la funciondidad que los
ferrocarriles significaron en Andalucia para € desarrollo de la produccidn con degtino a la



exportacion (Tedde 1980, 66; Jménez Blanco 1986, 477; Zambrana 1987, 227-229;
Herndndez Armenteros 1997, 477) y en cuanto d trigo, de cdmo las provincias andauzas
occidentaes fueron abasteciéndose de Extremadura y del centro de la peninsula desde la
congruccion de la linea MéridaSevilla vy, también, que la peiferia, a pesar de
proteccionismo desde 1890, sigui6 haciéndolo de importaciones. Ambas corrientes generaron
descontento de los productores de las provincias andauzas que hasta entonces habian sido
excedentarias y colocaban, 0 esperaban colocar, en esos otros lugares, su grano (Gémez
Mendoza 1982, 199 y 204, Tedde 1980, 60). En & caso del vino, nuestra correlacion afiade,
ademéds, la sugerencia de que d tréfico no solamente estaria determinado por la entrada
ocasiond de vinos de la Mancha (Tedde 1980, 67) sino que reflga € de las comarcas del
centro de Andalucia, sobre todo Montilla®

En su conjunto se podria concluir que d ferrocarril en Andaucia, una vez congruidas y
conectadas la mayor parte de sus lineas, apoy6 o fue funcional a desarrollo de la produccién
de algunos articulos que se orientaban d mercado exterior (acete y vino) y d mismo tiempo
suplio las deficiencias de abastecimiento de productos esenciaes como los ceredes y harinas
y los azlicares, aun cuando los mecanismos de abastecimiento diferian en estos dos Ultimos
casos. en los ceredles parece que € propio ferrocarril fue impulsando las tomas de decisiones
en cuanto a la produccién propia, seguramente porgue trigo procedente de otras partes de
Espafia 0 importado sustituia a la produccion de laregidn, y en |os azlicares parece que eran
las potencididades o deficiencias de la produccion propia las que hacian que d tréfico se
gustara alas necesidades residuales de abastecimiento. En todo caso, s tenemos en cuenta e
volumen dd tréfico hay que condderar que la Significacion del papel con respecto d aceite y
ceredes y harinas es abrumadoramente mayor que € de los otros casos. Por elo se puede
concluir que entre los dos Ultimos decenios de XIX y los dos primeros dd XX, los
ferrocarriles en Andducia contribuyeron a especidizar alaregion en la produccion de aceite,
a reducir d peso de la agricultura ceredigica y a introducir ciertas megoras en €
abastecimiento de otros productos.

En consecuencia con lo anterior, y con todas las reservas que lo indicativo de nuestras cifras y
andlids nos permite, se podria afirmar que los efectos de los ferrocarriles en cuanto a la
agricultura en Andducia, estuvieron en esos afios més relacionados con € incremento de la
eficiencia productiva por la via de la reasignacion de recursos, que con d incremento de la
capacidad productiva. Aunque, de todas maneras, € incremento de esa eficiencia, d menos
en lo que respecta d funcionamiento de un mercado interior, tuvo sus limites, como veremos
més adelante.

El juicio que se pueda hacer sobre este comportamiento serd sempre polémico, porque
dependera del pape positivo o negativo™ que se le asigne ala especidizacion de laagricultura
de laregidn seglin sus ventgjas comparativas en e contexto naciona e internaciona. Un sector
gue podria servir para ilustrar sobre lo relativo de un juicio descdificador a priori de los
efectos positivos de unos ferrocarriles con finalidad exportadora de productos primarios, es e
delasfrutas, pues la progperidad econdmica sostenida de a gunas regiones espafiolas se debiod



ala especidizacion en la exportacion de aguellas con demanda creciente y, a U vez, con una
dtadadticidad renta, como fue @ caso delos citricos.

Los ingresos por trangporte de citricos eran, en la Cia de los Andaluces una entidad
auficiente como para tener  un epigrafe diferenciado entre aquéllos. Esto estaba en
consonancia con € hecho de que Andducia (Mdaga, Sevillay maés addante Almeria) era la
segunda zona citricola de Espafia, en cuanto a superficie y produccion, en @ Ultimo cuarto del
sglo XIX. A pesar de dlo nos es muy dificil hacer un estudio smilar d de los productos
precedentes, porque por ahora no poseemos una serie de produccidn de citricos en Andaucia
para antes de 1925. Hasta ese momento disponemos de datos dispersos para algunos afios™ .
Las producciones més relevantes por entonces eran las de limones y naranjas en Mdaga y
naranjas en Sevilla. En este fruto, en 1878 representaban € 26 y & 10% respectivamente de
la produccion nacional. No obstante, en 1927, aun habiéndose cas duplicado la produccion
de Mdagay quintuplicado la de Sevilla, € crecimiento epectacular de Levante hacia que las
proporciones respectivas fuerantan slo € 4y € 4,5%.

Poca informacidn tenemos de la distribucidn de las naranjas anda uzas. La precisa informacion
de la linea Cordoba-Malaga antes de integrarse en los Andaluces, nos permite comprobar
gue hacia 1877-78 en torno a un 35% de la produccién de citricos de la provincia de
Mdaga®? se transportd por |a linea que entonces ya permitia hacer llegar (por su empame en
Cordoba con lalinea de MZA) los agrios a resto de Espafiay, en Andalucia, hasta Granada.
Lainformacion también nos permite distinguir que un 58% de los citricos trangportados por
ferrocarril (unas 8.500 tms)) iba hacia la costay € resto hacia d interior (Morilla Critz 1978,
141-142). Las exportaciones por € puerto de Médaga eran entonces de unas 12.900 tms*?,
lo que parece indicar en principio que € ferrocarril, no incidia grandemente en la exportacion.
No obstante, S consideramos solamente @ caso de las naranjas (5.880 tms. exportadas) y
tenemos en cuenta que por donde pasaba la linea dd ferrocarril era la zona eminentemente
naranjera, S que hay una relacion bastante edtrecha entre “tréfico descendente” (hacia la
costa) y sdidas por d puerto de Mdaga.

En d caso de Sevilla, @ incremento de la produccion fue cas enteramente de “naranja
amargd’, en cuya especidizacion esta provincia dcanzd su principa ventgia comparativay fue
la primera zona productora del mundo hasta 1927. Poco sabemos de la comercidizacion de
este producto. Se exportaba en su mayor parte a Gran Bretafia (Arenas Posadas 1995, 53),
incidiendo, sin duda, € desarrollo de la produccidn austraiana y la politica de “preferencia
imperid” tras 1931, en € declive de las ventas y la produccion. ESs de suponer, en todo caso
que d tréfico ferroviario fuera muy limitado.

Merece |la pena destacarse la disparidad entre € caso andaluz y & vadenciano en cuanto ala
funciondidad que, parece ser, tuvieron los ferrocarriles en esta rama de la agricultura, cuyo
desarrollo se convirtié en € paradigma de la modernizacion del sector en Espafia dli donde se
dio. Por una parte, Piqueras ha planteado recientemente que la temprana existencia de
ferrocarriles en @ &rea vaenciana, que desde los afios 50 y 60 pudieron llevar las naranjas de



los huertos de la Ribera hasta d muelle de Vaencia, debid de ser un factor muy importante en
en la ventgja que tom6 Vdencia sobre otras zonas citricolas como Sevilla (Piqueras 1997,
166). Por otra parte, en lamodificacion del mercado exterior -lo que Liniger llamo “le marché
récent”- (1962, 56-61) a favor de los mercados centroeuropeos, los productores andaluces
contaron con la desventga de unos trayectos de ferrocarril y carretera hasta la frontera
francesa extraordinariamente més largos que los levantinos (Abellan Garcia 1979, 130-131).
Particularmente creemos que este segundo demento pudo ser de mayor entidad que €
primero, pues como se ha dgjado dicho més arriba, desde 1865 la zona de la provincia de
Maaga meor conectada por ferrocarril con € puerto de la capital era, precisamente, la de
produccion naranjera. Es este hecho lo que explica que cuando los primeros tramos de lalinea
CordobaMdaga entraron en funcionamiento -los que unian esa zona con la ciudad- la
proporcion de citricos en € tr&fico de la misma sea la més devada de la serie de la que
disponemos (1865-1877) Moarilla Critz 1978, 141) y, curiosamente, desde ese afo se
produce un fortismo crecimiento de las exportaciones de naranjas por Mdaga hasta 1885
(Pellgero 1990, 28). En suma, creemos que € ferrocarril hizo poshble en Vaencia que se
manifestaran abiertamente ciertas ventgjas comparativas que tenia en ese cultivo, pero en
Andauciay por lo que respecta ala exportacion, creo que € ferrocarril fue funciona dentro
de los estrechos limites que otras circungtancias |e permitian.

Para terminar con este epigrafe, merece la pena plantear la ironia de la discusion sobre las
ventgjas o desventgjas de la especiaizacion exportadora agricola de una region y los medios
de trangporte que la facilitaron, cuando comparamos € juicio positivo que se hace sobre €
sector naranjero vaenciano y los ferrocarriles, con |os juicios tan negativos que se hacen en
Andalucia sobre los ferrocarriles porque, pretendidamente, se construyeron pensando en la
extraccion de productos. S consideramos acertadas las conclusiones de Piqueras sobre la
mejora que supuso € acercamiento de los citricos valencianos a los puertos y, dado que en
Andducia eso fue redizado para una mayor variedad de productos, y S consderamos
igud mente acertadas las conclusiones de Liniger y Abellan en cuanto ala distanciaterrestre de
los mercados principaes, habriamos de distinguir, en cada caso, efectos diferentes segin los
productos de que tratemos, més que redizar una descdificacion generd sobre la findidad de
las lineas. En suma, creemos que € juicio sobre d papd postivo o negativo de los
ferrocarriles “especidizados’ en la extraccion de productos primarios, tiene que subdtituirse
por & conocimiento de las circunstancias de los mercados de los mismos y las posibilidades
redes de responder a elas. Nos aventuramos a formular la hipétesis de que las zonas
andaluzas, como le ocurrié a Sicilia y d sur de Itdia sufrieron sobre todo por su
especializacion en mercados en recesion para los productores mediterraneos, como fueron
Estados Unidos, Canada y Gran Bretafia, mientras que en |os nuevos mercados continentales
los ferrocarriles jugaban afavor de otras zonas como € Levante.

Ferrocarrileseintegracion del mercado regional

Es interesante congtatar que, a pesar de encontrarse con bastante frecuencia en obras de
historia de la economia andaluza la afirmacion de lo poco que contribuy6 d ferrocarril ala



articulacion del mercado en laregion en d siglo XI1X™, no se aporta trabajo empirico alguno
en d que redmente basar eta generdizacion. La carencia no se refiere solamente d la
incidencia que d ferrocarril pudo tener en la integracion o no del mercado regiond, sno ala
investigacion misma sobre la conformacion del mercado.

En d plano naciond, la investigacion sobre tan importante asunto se concentrd principalmente
entre mediados de los 70 y de los 80, cuando aparecieron un conjunto de trabgos que
estudiaron € tema en base a la confluencia de los precios de los ceredles principamente = |
concluyéndose de dlos, en lineas generdes, que en la segunda mitad del siglo XI1X y primeros
decenios dd XX se avanzd de forma clara en la direccion de la unificacion dd mercado
nacional de productos agrarios, aun cuando € proceso estuvo surcado por avances y
retrocesos coyunturales. Por esas circunstancias y por otras derivadas de los problemas de
los datos empleados no obstante, |os autores de dlos Sempre fueron muy prudentes ala hora
de plantear sus conclusiones. Las siguientes ddd GEHR, para € periodo 1891-190 y € trigo,
pueden sintetizar los resultados de todas €llas.

El precio nacional de equilibrio va siéndolo cada vez en mayor grado. Es un
doble camino que conduce a un mismo fin: al fin de las inmemoriales y temidas
crisis de subsistencia, al fin de las disparidades entre una periferia de mercados
abiertos y un interior sometido al estrecho imperio de los mercados regionales.
(GEHR 1980, 62)

Desde € punto de vista de los investigadores de la integracion del mercado, la relacion que
pudo guardar la entrada en funcionamiento de las redes ferroviarias con aquel proceso, 0 no
se hatenido en cuenta™®, 0 se ha apuntado someramente'’ 0 smplemente se ha contemplado
de forma hipotética d no presentarse evidencias empiricas concretas. En 1983 Pefia y
Sénchez-Albornoz consideraban que faltaban pruebas inequivocas de la repercusion que pudo
tener e funcionamiento de la red ferroviaria en la lenta evolucidon dd proceso de integracion
del mercado y que su efecto no debid de ser muy importante (Peflay  Sanchez-Albornoz
1983, 177). Lo que si se deduce de todos esos trabgjos es que la palitica liberdizadora
atenud las oscilaciones, la criss agraria de findes ddl siglo XIX tendié a desintegrar o hacer
retroceder |as tendencias a la integracion del mercado interior y que la politica proteccionista
fue un demento que tendié a recuperar aquedlla tendencia integradora (Sanchez-Albornoz
1974, 177-178; Pefiay Sanchez-Albornoz 1983, 117; Sanz 1985, 302) .Por dltimo, €
trabajo empirico realizado por Barquin en base a funciones de integracion, parece demostrar,
y as lo consdera € autor, que  ferrocarril no fue un factor decisvo en la integracion del
mercado del trigo, pues cuando se conditud la red bésica, hacia 1863, la funcion de
integracion ya habia dcanzado su maximo. Conddera que los dementos esencides dd
proceso fueron la buena marcha de la produccion tras la Desamortizacion de Mendizébd y la
mejora de los trangportes por la construccidn, o recongtruccion, de la red caminera
emprendida por € régimen liberd. Llega incluso a considerar que € ferrocarril desintegré €
mercado (Barquin 1997, 59).
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No obstante, desde @ punto de vista de los investigadores ddl ferrocarril, se ha considerado y
sgue condgderandose  (apoyandose a veces incluso contradictoriamente en esos misSmos
trabajos comentados) que € ferrocarril ayudd a la integracion del mercado™. Hay que
considerar, como reconoce Gomez Mendoza, que los métodos que se han  utilizado hasta
ahora en laiindagacion sobre € problema, no son |os mejores para determinar de qué manera
el nuevo medio de transporte repercutid en la articulacion del mercado; pero no contamos con
precios de las subsistencias comparables entre si para antes y después de las construcciones
ferroviarias, ni con estadigticas de la conduccidn de ceredles a través de la peninsula antes de
la red ferroviaria (Gmez Mendoza 1982, 184). El trabgjo de Barquin es, no obstante, un
intento muy prometedor en este sentido que, como hemos visto, gpunta precisamente en €
sentido de minimizar € impacto que pudo tener d ferrocarril.

Para Anda ucia, como hemos dicho, |as generdizaciones sobre @ tema tienen un menor apoyo
empirico s cabe. Ddl trabgjo de carécter naciona de Sanchez-Albornoz sobre los ceredles, se
colige que entre 1856 y 1890 las oscilaciones mensuaes de los precios no cedieron en
Andauciatan claramente como lo hicieron en las dos Cadtillas, y en cuanto a su integracion o
no en un mercado Unico, mas bien hay entre e periodo 1858-1872 y & 1876-1890 una cierta
disociacion entre las provincias occidentales y las del centro y las mas orientales, integrandose
el nlcleo mayor mas en & segundo periodo con Extremadura y Cadtilla la Nueva (Sanchez-
Albornoz 1975, 45y 49-54).

En laactudidad contamos , no obstante, con las primeras conclusiones de un extenso estudio
sobre los precios agricolas mensudes de laregion en € nivel de Partidos Judicides, dirigido
por € autor de estas lineas™ que nos permite hacer agunas consideraciones més precisas
sobre  tema. En principio, hemos podido demostrar |a existencia de fluctuacion estaciona en
las series de precios dd trigo, pero también que td fluctuacion se atenud ligeramente alo largo
del periodo estudiado (GHPA 1995, 368), lo cual puede indicar una cierta megiora en cuanto
a funcionamiento de |os mecanismos compensadores de mercado dentro ddl afio. Pero sobre
todo, d andiss multivariante nos ha revelado la evolucidn en esas fechas de la integracion del
mercado regionad andaluz de la agrupacion de las digtintas zonas de Andaucia en &ess
homogénesas de precios . Todo €lo lo podemos sintetizar de la siguiente forma:

a) Hay una tendencia en é mercado dd trigo en Andaucia entre 1861 y 1890 hacia una
mayor integracion, lo que se avaa por los sguientes resultados de la investigacion:

m Los mayores coeficientes generdes de corrdacion y  determinacion
mUltiples de las series d find del periodo que d principio del mismo.

m La disminucién de la disperson interna de los datos de la mayor parte de los
Partidos Judicides y de la dispersion de los datos de la mayoria de los mismos con
respecto alamediaregiond.

m Lareduccion aun nimero cada vez menor de Partidos de la disparidad de precios
entre d interior y la periferiade laregion.
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m Lareduccion dd nimero de Factores necesarios para alcanzar, en d analisis
factorial , un vaor sgnificativo que explique la varianza de las matrices de datos
de todas las series establecidas para tres periodos sucesivos. 1861-1870, 1871-
1880, 1881-1890.

b) Aparece claramente una menor integracion genera en € periodo intermedio (1871-1880),
motivada por € incremento en una serie de casos individudes que no rompen la tendencia
hacia una reduccion de las zonas “subregiondes’ existentes.

) El estudio de los Factores muestra que existen para todo € periodo andizado unas
constantes de agrupacion “subregiona” de los datos de precios en torno a dos nucleos
bésicos. niicleo central , con su centro de gravedad en las Campifias cordobesay sevillanay
e nucleo oriental , en d interior de Almeria, norte de Granaday este de Jaén.

d) A lo largo ddl periodo se observa una tendencia a ampliarse la influencia del nticleo centrd
tanto hacia oriente como hacia occidente, o que condtituye € principd eemento de la
tendencia ya descrita haciala mayor integracion del mercado.

€) También se observa una tendencia a la reduccion de la esfera territorid de influencia del
nlcleo orienta y a verse penetrado por d anterior, 1o que condtituye también una muestra de
latendenciaalamayor integracion.

f) En cada uno de los subperiodos andizados aparecen también otros nlcleos de agrupacion,
lo que indica que no nos encontramos todavia ante una integracion plenamente definida

g) Se dan comportamientos secundarios de agrupamientos de Partidos Judicides en los
extremos occidental  y orienta y algunos puertos importantes, que indican fendmenos de
aldamiento o de condicionantes externos.

Algunos de estos resultados confirman agunas de las conclusiones a las que llegara Sanchez-

Albornoz, como la de la ruptura temporal en e proceso de integracion en los afios 70. No
obstante, matizan y concretan gracias a nivel mas desagregado de |os datos, las tendencias a
la agrupacion dominante de un aea de mercado integrado en d centro-occidente de
Andalucia. Pero, sobre todo, permiten trazar mas nitidamente como y por donde ese niicleo
fue penetrando en € oriente, que quedara todavia d finad dd siglo XIX como la zona menos
integrada.

Losmapas 2y 3, que recogen lainfluencia dd Factor predominante en d primero y dltimo
de los tres periodos andizados muestran, como eemento mas sgnificativo de todo lo
explicado hasta aqui, € proceso de una progresiva integracion del mercado del trigo en
Andaucia, que parte de un nticleo centra en las Campifias muy reducido d principio y que fue
extendiendo su radio de accidn, con matizaciones, a una zona cada vez mas extensa.



¢Cud o cudes pudieron ser lallas explicacidn/es de este proceso de integracion?. Aqui hemos
de movernos en d terreno de las hipétesis formuladas de manera consistente con hechos
coetaneos que pudieran estar relacionados.

La primera hipétesis es la de los efectos de la politica arancdlaria y que, a nuestro juicio,
pueden explicar més la parte de las perturbaciones que observamos en € proceso de
integracion que la tendencia observada en d mismo. Los afios considerados en nuestro
estudio estén insertados en una politica més bien librecambista® que, en la préctica, con
acuerdos comerciaes incluidos, acanza hasta 1890, Sendo los afios 80 los considerados de
apogeo de la apertura exterior”. En consecuencia, nuestros tres tramos decenales
corresponden, € primero cas enteramente a una etgpa proteccionista y los otros dos a la
sucesiva gpertura del comercio exterior. Con respecto a trigo, @ decenio de los 80 es €
periodo en € que llegan a los puertos espafioles las mayores remesas de trigo barato
americano y de Mar Negro, que se consderan fueron un edemento esencid de la “crigs
triguera’ (GEHR 1988, 43-44). Gomez Mendoza considerd que los ferrocarriles pudieron
reducir las ventas de trigo y harina de los productores del interior ala periferiad facilitarse la
penetracion de trigos y harinas mas baratos desde ésta (Gomez Mendoza, 1982, 184) .
Andizando los datos de La crisis agropecuaria  (1880-1886) con respecto a trigo,
concluye que s bien en Andaucia la estructura dd tréfico dominante interior ® periferia se
mantiene, también aumentan |os envios desde la periferia (en concreto Maaga) alas comarcas
dd interior (Gémez Mendoza 1984, 52) en los afios de especia escasez en dlas. Ello quiere
decir sn lugar a dudas, que habia entonces un eemento compensador, por € propio
ferrocarril , de las deficiencias de la produccion propia, como vimos en su lugar, agparte
naturadmente dd trafico que discurriera por otros medios. Ello puede explicar esa
excepciondidad de la mayor parte de los partidos judiciaes de la provincia de Mdaga,
respondiendo aun factor diferente aunque agunos de elos Sgan la tendencia que ya llevaban
desde periodos anteriores en consonancia con € dominante proveniente del centro de la
region. Es € decenio 1881-1890 d momento del gran salto en las importaciones de trigo por
e puerto de Mdaga, que se multiplican por diez con respecto a decenio anterior y cambian €
signo de exportador a gran importador neto (Pellgero 1990, 19). Pero no descartamos
tampoco problemas de |os datos referentes a esa provincia®.

La tendencia principd a la integracion no obstante, es decir, la que muestra la progresiva
extenson deinfluenciadd factor asociado alas comarcas centrales de Andalucia creemos
gue et relacionada con la progresiva extensdn dd  ferrocarril. Esa zona es la que mas
pronto estuvo conectada entre si por ferrocarriles. En 1878 estaba ya formada la quas
estrella ferroviaria, con su centro dentro del triangulo Cordoba, Marchenay la Roda (alin
sin cerrar, pues lo haria en 1886 con la conexion Ecija-Cordoba) que abarca precisamente
esa zona de progresiva extenson del factor consderado, sendo muy significativo incluso esa
penetracion hacia Granada por los partidos recorridos por € ferrocarril Bobadilla-Granada,
findizado en 1874 . En consecuencia, creemos que hay eementos de juicio suficientes para
pensar que @ ferrocarril en Andaucia estuvo impulsando desde los afios 70 la integracion d
menos del mercado dd trigo (y por extensidn td vez de las subsistencias) desde donde
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irradiaban los flujos principaes de produccion de la misma y la distribucion de los que
crecientemente, gracias d ferrocarril también, Ilegaban de Extremadura

Conclusiones

De lo que antecede, se deducen tres conclusiones principales que creemos relevantes para
comprender € pape que los ferrocarriles cumplieron en cuanto a la agricultura de Andaucia
desde los comienzos de su congtruccion hagta principios dd siglo XX:

La primera, que hemos argumentado en la revison critica tanto de la consideracion de lared
ferroviaria andaluza de “ arborescente dependiente de una red radia naciona” como en las
deficiencias y contradicciones de los andiss descdificadores de la especidizacion
exportadora de la economia andauza de la época, que las construcciones ferroviarias se
fueron adaptando a las mejores oportunidades de trafico de laregion ya exisentes y alas que
s le suponian. Esas oportunidades no solamente coincidian con las posbilidades de
exportacion de productos primarios, Sino con la conexién de los nicleos de mayor desarrollo
econdmico y mayor densidad de poblacidn y con la articulacion de toda la region a través del
gje oriente-occidente, considerado, ayer y hoy, € edemento estratégico principa de una
planificacion de lainfraestructuras viarias Utiles para“impulso d  desarrollo” de Andaucia

La segunda, que las liness ferroviarias andduzas en esa época, en cuanto a la agricultura,
trangportaron, fundamentalmente, productos en los que la region tenia ventgjas comparativas
claras en los mercados extrarregionales, como € aceite y algunos otros productos de las
especidizaciones mediterrdneas, o digtribuyeron meor que antes productos de la region
dentro de ela o entrados de otros lugares de Espafia, como los cereales, mejorando con dlo
la eficiencia productiva de la region.

Latercera, que los ferrocarriles impulsaron desde sus comienzos en Andalucia, la progresiva

integracion del mercado regiond, de ta modo que a fines dd X1X sdlo subsigtian nicleos
relativamente aidados en € extremo orienta de laregion.
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NOTAS

! Esto se puede comprobar en las cifras y las consideraciones a respecto de Alvarez Llano
(1986, 35-42), Martin Rodriguez (1988, 709-711) y MoarillaCritz (1995a, 74,75).

2 En la actudidad este es un tema de debate abierto en Andalucia. Algunos estudios han
planteado que € “Avance dd Plan Generd Viario de Andaucia’ de 1984 y su reflgo en los
objetivos incluidos en € Edatuto de Autonomia, en € “Plan Econdmico de Andducia de
1984-86" y en d “Plan Edratégico Ferroviario de Andaucia’ de 1986, programaban
desdibujar por completo la estructura radia de comunicaciones heredada y sudtituirla por una
serie de ges horizontales y verticdes que hicieran una mdla relativamente densa tanto de
carreteras como de ferrocarriles apta para un desarrollo econdmico enddgeno basado en €
desarrollo pleno de las potencididades internas de la region, frente d modelo exigente que
favorecia una economia volcada y dependiente del exterior. Pero también consideran que en
1987 d “Plan Generd de Carreteras de Andduciad’, € “Plan de Transporte Ferroviario” del
Gobierno de la nacidn y la decison de congruir d AVE Madrid-Sevilla, sgnificaron un
cambio de las propuestas inicides en favor de una estructura de red viaria nuevamente
favorecedora de una via exdgena a desarrollo econémico, abandonando la orientacion de la
“integracion internd’ (ver Aurioles, J. 1989, 189-192; Marquez Guerrero 1991, 87 y 105
107, 1993, 71-77; Delgado Cabeza 1990, M. 53). Como se observa, es un tema de
debate, puesto que los responsables de ese aparente cambio de modelo de red y de
desarrallo, justamente consderan que, con las infraestructuras hechas, principamente las de
caracter horizonta -en particular la Autovia dd 92- se vertebra la region  uniendo los dos
polos fundamentales de Este a Oeste.

% En los afios 20 de este Siglo es en los que mayor conciencia hay de que la red espafiola es
radid y arborescente y que dlo debe ser modificado de dguna forma. Fruto de esa vision
criticaes @ “Plan Ferroviario” de 1926 que se disefia con d objetivo de pdiar en la medida
de lo posble tades deficiencias. Sin embargo, por 1o que respecta a Andaucia, la Unica
adicion verdaderamente sustancia  en sentido transversa que se proponia para la red
andduza ya exigente, eralalinea Jerez-Villamartin (Mateo del Peral 1978, 170-171).

* De hecho estas Ultimas estén todavia hoy lastrando la correcta conexion de las zonas del
litord entre si, a pesar de las sucesivas inversones hechas en carreteras en tal area.

> Nadal para e caso espariol en general y Lacomba para € andaluz en particular representan
cdaramente lavisén criticadd sstema ferroviario porque, segiin parece, era una pieza de un
modelo econdmico (“extravertido” o “colonia”) pernicioso porque se basaba en la extraccion
de productos. Es facil percibir que las bases de la critica no estén en d sstema ferroviario,
sino en la concepcion del crecimiento econdmico con la que se enfoca

“El grueso dd tendido ferroviario estuvo pensado como instrumento de colonizacion y
de explotacién, mucho mas que como ingtrumento de auténtico desarrallo. . . . durante



bagtante tiempo la funcién ddl ferrocarril  espafiol se acercd menos ala funcién de
ferrocarril inglés o francés que a la funcion del ferrocarril de ciertos paises de
Américalatind’ (Nadal 1975, 50 y nota 83)

“Cuando concluye d dglo, hay un tendido ferroviario, ciertamente escaso y muy
descompensado, absolutamente “extravertido”, que abre Andaucia a la penetracion
dede “fuera’ y propicia la salida de sus producciones, en suma, promueve la
dependencia haciad “exterior”, favorece d fraccionamiento interno de laregion
y dga “descolgada’ la zona oriental de la occidentd, no existiendo trabazon entre
ambas. Por otro lado,  sstema viario es muy deficiente, apenas lo heredado del
XVIII; drve, como € ferrocarril, para conectar Andducia con € “centro”, pero en
absoluto la vertebrainteriormente. Consecuencias decisivas -y de larga duracion- de
edta redidad, seran: la desestructuracion territorid y la “extraversén” econdmica’
(Lacomba 1995, 141).

® Con dlo, d diminarse de las series @ mayor nimero posible de componentes sistleméticos
(nivel, tendencia, ciclos) las corrdaciones cruzadas no recogen posibles correlaciones
esplress y, por otra parte, nos indican € sentido de un posible efecto de los datos de una
sobre otra (ver Pefla y Sanchez-Albornoz 1983, 57-58).

’ Los datos de produccion de Aceite y Cereales'y proceden de la agregacion de las cifras de
Andaucia Orienta y Occidenta de Jiménez Blanco (1986, 885-887 y 942-943) y Zapata
(1986, 1175-1176'y 1211), lasde Harina, Vinoy Azlcar de Paregjo (1997, 246).

8 Las corrdaciones ddl vino las hemos hecho también tomando logaritmos, dos diferencias en
laproducciony unaen d tréfico y en € azlcar, logaritmos y una diferencia

® Cordoba es, precisamente la Unica provincia de Andalucia que muestra en esos afios un
crecimiento claro -redlmente espectacular- de su produccion vinicola, mientras que en todas
las demés la produccion se redujo o0 se estancd (ver Zapata 1986, 1207; Jménez Blanco
1986, 958-959).

19v/er Lacomba 1983, 33 y Arenas Posadas 1995, 56-57 y 58.

| os datos disponibles desagregados para | as provincias andal uzas proceden de Jménez
Blanco (1986, 1027), Zapata (1986, 1213) y Liniger (1962, 81-82).

12 EI conocimiento de la produccion de citricos en la provincia en esos afios plantea algunos
problemas. Jménez Blanco (1986, 1207) recoge la cifra dada por Liniger (22.805 tms.) ala
gue consideramos fuera de toda mesura. Nos inclinamos por € contrario a considerar que tal
cifrarecoge conjuntamente naranjas'y limones, pueses muy smilar alasumade las
respectivas producciones ( 14 millones de Kilos de naranjas y 8,5 millones de kilos de
limones) que para 1878 dan los Informes Consulares Britanicos (Report by the Consul
Wilkinson for the year 1878; vol. of Spain p. 566).

3 |bidem, 562.

4 Ver p.e. Cuenca Toribio,J.M. (1980, 238-239); Lacomba,J.A. (1993, 47).

1> Sénchez-Albornoz,N. (1974; 1975), GEHR (1980; 1981), Pefia, D. y Sanchez-
Albornoz,N (1983)

16 Es g caso de Sanchez-Albornoz (1974, 177-179)
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" Es d caso dd GEHR cuando se refiere, entre otras causas dd fin de las disparidedes
regionaes de precios a una revolucion de los transportes (GEHR 1980, 62)

18 Una consideracion implicita de ello en Gomez Mendoza (1982, 184-185 y 1989, 138-139)
y en Tedde (1978, 151). Un resumen actual que recoge esta aceptacion en Comin, Martin
Acefia, Muiioz Rubio y Vida (1998 11, 137-138).

¥ El equipo de investigacion, con & nombre de “Grupo de Historia de los Precios de
Andducia’® (GHPA) esta formado por José Morilla Critz, Migud Gomez Oliver, Fernando
Martinez L6pez, Manud Gonzdez de Molina, Rodrigo Fernandez Carridén y Fernando Checa
Martinez. Unos primeros resultados fueron presentados en @ VII Congreso de Historia
Agraria (Baeza, 31 de Mayo a 3 de Junio de 1995) . Ver Bibliografia

20 Egta consideracion moderadamente escéptica se deduce de |a periodizacion de Prados de
las pautas del comercio exterior espariol (Prados 1986, 99-100).

21 \Ver Serrano Sanz,J.M2 (1987, 6y 25-33).

?2 De hecho, en buena parte de esos afios, en los datos de los Boletines Provinciaes
correspondientes a Maaga se dad mayor nimero de invariabilidad de las cifras.



