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Los trabajos realizados sobre el ferrocarril por los historiadores económicos especializados en
su estudio, han ido matizando desde 1978 las contundentes críticas que de antes se le hacían a
la construcción de las redes españolas en cuanto a sus efectos sobre el crecimiento económico
español en la segunda parte del XIX y primera del XX. No tendría sentido en este trabajo
hacer una exposición de la evolución de esta discusión que, por otra parte, está bien
sintetizada en obras como la de Gómez Mendoza (1985, 181-207). Desde aquella fecha, los
trabajos de investigación, generalmente consistentes con el análisis económico y las técnicas
econométricas, han hecho las conclusiones más  prudentes. El autor citado, concluye entre
otras cosas  que es difícil un juicio definitivo sobre si la estructura de la red constituida satisfizo
las necesidades de la economía española en la segunda mitad del siglo XIX, ante la dificultad
de precisar cuales eran esas  necesidades y que si bien el ferrocarril no constituyó la panacea
capaz de modernizar la economía española, de no haber contado con él, su atraso habría sido
mayor (Gómez Mendoza 1985,  195-207).

Consideramos que es en ese marco de cierto relativismo  en el que debe de analizarse el tema
del ferrocarril en la economía andaluza, desde sus comienzos hasta los años 20 del s. XX .
Este trabajo versará sobre todo acerca de la adecuación o no de la red constituida a las
posibilidades de la economía andaluza,  sobre su función para la circulación de productos
agrarios en la región y sobre su papel en cuanto a la articulación de un mercado regional  de
tales productos. Las implicaciones para toda la economía regional son de lógica evidencia, no
sólo por el carácter mayoritariamente agrícola de la región andaluza en el período estudiado,
sino también porque a la especialización de la región en una determinada agricultura y a
deficiencias en el funcionamiento del mercado interno de sus productos, se les achacan
responsabilidades en cuanto al atraso general de la misma. Ese atraso, en términos
comparativos con el resto de la nación, parece que tuvo en los primeros años del siglo XX un
punto de inflexión significativo 1y  algún autor considera a la dinámica del tráfico ferroviario
andaluz  en esos años precisamente, un buen indicador de ese atraso (Tedde 1980, 51-53).

La red, su lógica y su funcionalidad

Una pretendida estructura de red ferroviaria en la que predominarían las formas arborescentes
de los extremos de la red radial nacional, suele ser criticada como poco favorecedora del
desarrollo de la región (Márquez Guerrero 1993, 68 y 91). Sin embargo, creo que la crítica
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tiene más de descalificación apriorística de un modelo de crecimiento que no sea el de la
substitución de importaciones, que de una consideración realista de las características y
posibilidades de la red y la lógica de su construcción.

Damos  por válida la creencia, pocas veces puesta en cuestión, de que un modelo “radial” y
arborescente no era el más adecuado para el crecimiento económico a largo plazo2. Pero es
difícil afirmar categóricamente, aunque se hace habitualmente, que la red ferroviaria de
Andalucía fuera eminentemente de ese tipo. Más bien, en términos comparativos con otras
zonas periféricas de España, en 1920,  los andaluces son, como deducen Cordero y
Menéndez (1978, 173) unos de los extremos de la red española que menos responden a
aquel modelo (ver mapa 1). Las únicas líneas que realmente respondieron a esa idea
claramente fueron las del trayecto Ciudad Real hasta Huelva, de MZA, e inicialmente (pues
era un ramal de una de las líneas consideradas desde la Ley General de 1855 de “primer
orden” -la de Andalucía-) la de Córdoba-Málaga. Tras la construcción de esta línea, los
responsables de la misma, que serán  desde 1878 los que concentren bajo los “Andaluces” la
mayor parte de las redes de la región, buscarán enlazar centros potenciales del tráfico,  que
acaben conformando un sistema  que concentre el máximo tráfico de la región, bajo la lógica
principal, en 1878, de unir transversalmente la parte oriental y occidental de la región (Tedde
1980, 27).

Ese objetivo de articular el oriente con el occidente, precisamente ha sido  permanentemente
considerado como imprescindible para el desarrollo económico de la región por las sucesivas
políticas de infraestructuras de la misma  (Plaza Prieto 1984, 378) y ha tenido su plasmación
más importante y reciente en la construcción de la “Autovía del 92”. El objetivo se consiguió,
con muchas dificultades y ciertas deficiencias por supuesto, en su parte esencial, en 1878
(cierre de la conexión de las líneas Córdoba-Málaga,  Sevilla-Jerez-Cádiz  y  Osuna-Utrera
por La Roda-Osuna) tras un proceso que duró desde 1864.  La valoración correcta del
problema creo que es la de Tedde que considera que los enlaces fueron tardíos y, en principio
deficientes, pues, en la práctica,  para ir  en 1880 de Granada a Cádiz por ferrocarril,  había
que hacer combinaciones complejas e invertir un elevado  tiempo en el desplazamiento. Pero
también considera que los ulteriores perfeccionamientos que se pudieran hacer quedaron
aplazados por la poca responsividad del tráfico real (Tedde 1981, 373-374).

Por supuesto que en ese objetivo de unir los extremos oriental y occidental no había entonces
un designio planificador público de “articulación económica de la región”, sino sobre todo una
lógica empresarial. No sólo el eje Granada-Sevilla por las líneas de “Andaluces” discurría por
la zona de previsible mayor  demanda de tráfico ferroviario, sino que las otras líneas
principales y primeras de la red conectadas al mismo (Sevilla-Jerez-Cádiz y Córdoba-
Málaga), así como la trama de las de las campiñas centrales, se encuentran en esa área. Si
analizamos la densidad demográfica de la región en un tiempo cercano a la construcción de la
red esencial (1887) - y consideramos a aquélla como lógicamente correlacionada a grandes
rasgos con la riqueza de las zonas respectivas- nos acercamos  tanto a la lógica de la
cronología de la construcción ferroviaria en Andalucía  como a los efectos positivos que hubo
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de tener para una mejor articulación de la economía regional como un todo. Ello se observa
bastante claro en el Mapa 1 en el que se han separado los datos para su mayor evidencia en
dos grupos: por un lado los Partidos Judiciales de la región con una densidad demográfica
superior a 36 hb/km2 y por otro aquellos con una cifra inferior (según  Reher, Pombo y
Nogueras 1993, 171-179)

También hay que destacar que desde 1868 las circunstancias del emplazamiento geográfico
de los recursos minerales principales de la región (en el norte y en los extremos oriental y
occidental: las áreas menos “desarrolladas” y más aisladas del citado núcleo central) provocó
al principio construcciones ferroviarias autónomas con el objetivo de darles salida al mar (y
aquí la competencia por esta actividad provocó en algunos casos que no sólo se desarrollara
una alternativa) y, después, en unión de la competencia entre MZA y Andaluces por
suministrar carbón desde las cuencas productoras del sur (Peñarroya y Espiel-Bélmez),  esas
líneas autónomas acabaron integradas con aquélla red básica a través de varios circuitos que
precisamente ya conectaron entre 1880 y 1902 aquellas comarcas extremas tan poco
pobladas, entre sí y con el tráfico  de las más desarrolladas.

Finalmente la región acabaría conectándose, con un trayecto bastante directo desde Algeciras
a Alicante, en 1906. Todas estas conexiones (Oriente-Occidente entre sí  por el sur del valle
del Guadalquivir,  las comarcas de los extremos oriental y occidental con las redes principales
y Atlántico Sur con el Levante Mediterráneo), han sido los objetivos principales de las
propuestas más  recientes de planificación de transportes en Andalucía para una política de
“impulso al desarrollo”. Entre 1864 y 1906 podemos considerar que se tardó mucho en
articular algo que, además estuvo lleno de deficiencias, pero si aún hoy día hay dudas,
cambios e ineficiencias en su concreción a un nivel infinitamente menos incierto, no podemos
sino considerar que en aquella época tal vez lo resultante fue la consecuencia de unas
propuestas basadas en ideas de “impulso al desarrollo” que pronto se reducían en sus
objetivos, por los resultados obtenidos,  y se transformaban en un modelo de
“acompañamiento al desarrollo”. Nos quedaría pues que es necesario estudiar más las razones
reales del trazado resultante (un imperfecto sistema no radial) que lamentarse con ligereza  de
unos errores de diseño.

Los procesos descritos acabaron conformando una red cuyo rasgo principal no es el de ser
las ramas de un tronco a su vez derivado de un centro peninsular y, desde luego la red
discurría tanto por comarcas de la máxima demanda previsible de tráfico -consecuencia de la
estrategia de “acompañamiento”-, como por zonas hasta entonces despobladas y con poca
producción3 -consecuencia de la estrategia de “impulsos” entre la que destacaba la de unir
oriente y occidente-. Dado que las críticas a la red resultante se han hecho, tanto ayer como
hoy, unas veces a la marginación de las zonas menos desarrolladas (a las que se les
condenaba a seguir en esa situación y no integrase en un supuesto crecimiento económico
equilibrado de la región - PADE 1988, 35 -) y otras a que la red discurría por zonas con
poca potencialidad de tráfico (Lara 1995, 241; Abellán 1979, 61 y 88 ) hay una
inconsistencia en ellas,  a menos que se matice sobre la eficiencia de conexiones concretas
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realizadas en cada caso, sobre su funcionamiento en la práctica  y, sobre su cantidad . Pero lo
que sí parece necesario reconocer es que partiendo en un determinado momento  de
proyectos que respondieran  a una previsible demanda de tráfico tanto mayor cuanto más
población y producción mostraran las zonas, la red principal de Andalucía (inicialmente  la de
“Andaluces” y luego toda en su conjunto) acabó integrando, con mayor o menor eficacia, casi
todo el territorio en una forma bastante cercana a una retícula, aunque poco densa (ver mapa
1) y abierta en su borde sur (el litoral) por contar allí entonces con la posibilidad de un activo
cabotaje y las mayores dificultades orográficas de la región4

Dado que una estructura de red de este tipo parece más acorde con la movilización intrazonal
de la producción del territorio analizado, que una que estuviera constituida esencialmente por
ramificaciones de un sistema radial, este sistema no parecería favorecer tanto un
funcionamiento de la economía andaluza vinculado a las necesidades e intereses del mercado
nacional, o del “centro” como a las de articular exclusivamente una economía regional  en la
que había, eso sí,  una alta proporción de negocios vinculados al comercio exterior y que veía
en su expansión la mejor manera de su progreso. El tráfico de Andalucía con el resto de
España, no era la característica  dominante de esta red. Al contrario, era una red por la que
circulaban abrumadoramente productos agrícolas de la región (Tedde, 1980, 58,67), aun
cuando más adelante matizaremos cada caso y la evolución del tráfico . Lo que sí es cierto, es
que tenía una orientación  favorable a la conexión de las zonas productoras de la región y de
mayor concentración de población  en el interior, con la periferia marítima y que estaba
explícita en varios casos, e implícita siempre, la finalidad de aprovechar las ventajas que se le
suponían a determinadas producciones en los mercados exteriores. En suma, el modelo
reticular estaba abierto en sus extremos marítimos situados en los tradicionales puertos más
importantes de la región. Deducir de este hecho unas consecuencias perniciosas a priori para
el desarrollo económico de la región es una afirmación doctrinal sobre los efectos del
comercio exterior y favorable a un modelo de substitución de importaciones que, en principio,
es ajeno a la estructura de la red de ferrocarriles5, pues dado que los puertos de exportación
eran ya, al margen de los designios teóricos de un posible planificador, los principales núcleos
urbanos de la región, un sistema ferroviario reticular que no dejara inexplicablemente tales
núcleos fuera de la red, sería tan eficiente o más que cualquier otro a un modelo de economía
basado en la exportación. En suma creo que no hay que culpar, en este caso en que se trata
de cuestiones doctrinales, al mensajero con el mensaje . Lo que no debió de ser ajeno a los
ferrocarriles es  que  la región aumentara su abastecimiento externo y,  la continuidad de los
intercambios, debió de tender a especializar a la región en sus ventajas comparativas, que es
algo que se espera de toda mejora de los medios de comunicación (Fontela y Rojo 1991,
18).

¿Qué pensar si los intereses privados y públicos no hubieran favorecido el desarrollo de las
potencialidades de comercialización de una agricultura y una minería que, por fuerza tenían sus
mejores posibilidades en la exportación?. Rafael Anes, al estudiar  los ferrocarriles (R. Anes
1982 , 403) planteó que entre la década de 1880 y final de siglo la modernización que se
estaba  dando en la economía española se detecta sobre todo en las regiones y sectores más
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vinculados a la exportación, aunque se truncó antes de alcanzar su fase culminante. En otra
parte hemos planteado que este fenómeno de la crisis del modelo exportador de algunas
economías mediterráneas, debería de tratarse desde el punto de vista del análisis coyuntural,
mas que  considerarlo  un problema estructural que estaba en el origen de todos los males
posteriores de algunas de sus  zonas (Morilla Critz 1995b, 318).

En suma,  consideramos que la descalificación de la estructura de la red ferroviaria andaluza
se ha hecho y se hace bajo el supuesto de la bondad de un modelo de substitución de
importaciones que, como mínimo, es muy difícil,  si no imposible, de explicitar teóricamente.
Lo que había en Andalucía hacia 1860 era un país con un grado de desarrollo industrial
escaso, con focos fabriles que habían sido en gran medida consecuencia de “efectos
expansivos de las exportaciones”, e inserto en  un mercado nacional de escasa capacidad de
absorción. Profundizar el modelo exportador parecía natural e inevitable. Resolver problemas
concretos de determinadas zonas activas en ese tráfico, como Jerez o Málaga, fue el objetivo
inicial de los ferrocarriles en Andalucía, como lo habían sido en Inglaterra en su día resolver
problemas concretos de tráfico. Pero aquel objetivo fue coincidiendo más y más a medida que
avanzó el último cuarto del XIX,  con obtener ventajas  de la conexión de todas las partes de
Andalucía que tuvieran algo que ofrecer y, por tanto, recibir. En definitiva la red era una
especie de punto medio entre la estrategia de “exceso de capacidad” del gobierno  y la “vía
de la insuficiencia” (Gómez Mendoza 1989, 199).

El tráfico de productos primarios

Los ferrocarriles en Andalucía, aparte de viajeros, transportaron eminentemente productos
agrarios y minerales. Al menos hasta 1907  no difieren grandemente en ello del resto de los
ferrocarriles de España, si es que no exageramos los pequeños porcentajes que las
manufacturas representan en el tráfico de las redes del Norte y MZA  (aunque superiores en
términos relativos y absolutos a la red principal andaluza -los ferrocarriles Andaluces-) (R.
Anes 1978, 407-412; Tedde 1982, 38 y 71). Pero el análisis del tráfico de mercancías en
Andalucía y, por tanto, el estudio de los efectos que el ferrocarril pudo tener en la evolución
de la agricultura en la región, presenta hoy por hoy mayores dificultades que en otras partes
de España, pues la principal compañía actuante en la región (“los Andaluces”) suministró
menos información que las otras grandes que operaban, en otras partes del territorio (MZA y
Norte). Las conclusiones que dedujo Gómez Mendoza en su día se hubieron de basar
fundamentalmente en los flujos que recibían o entregaban las dos líneas de MZA operantes en
la región (Mérida-Sevilla y Córdoba-Sevilla) en cuanto a las líneas de esta Cía. en el resto de
España y ciertas consideraciones sobre la importación y exportación de mercancías en la
región (Gómez Mendoza 1982, 204-217). P. Tedde , no obstante, obtuvo de los datos de los
“Andaluces” toda la información posible, consistente en ingresos por el tráfico para las
diferentes mercancías, lo que constituye hasta la fecha el conjunto más sólido de información
general sobre el tráfico ferroviario en Andalucía para el período 1894-1920 (con unos tres
primeros años también entre 1880 y1882)  (Tedde 1980,  63). En suma, tenemos información
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de alguna manera relacionada con el tráfico (ingresos) para una red que abarcaba el 80% del
total de las redes de Andalucía para un período significado por cambios en la política
arancelaria y por la crisis agraria finisicular, pero que los dos autores citados han considerado
de una manera u otra significativos del tráfico, sobre todo cuando se corrigen con las tarifas
medias (Tedde 1980, 56-58).

Con todas esas salvedades, hemos realizado un ejercicio de “correlación cruzada” de series
de índices de ingresos por tráfico de diversos productos corregidas a partir de tarifas medias
con las producciones correspondientes en Andalucía de tales productos, después de ser
reducidas todas las series a “ruido blanco” según el método Box-Jenkins”6. La finalidad es
comprobar en qué grado y de qué manera la producción agraria de Andalucía determinaba el
tráfico de los ferrocarriles en cada grupo de productos o, en su caso, se veía afectada por
ella. La importancia de los ingresos, la de la producción correspondiente, o la simple
disposición de datos adecuados de producción,  ha impuesto la selección de los siguientes
grupos de productos : Aceite, Cereales y Harinas, Vino y Azúcar7, pero que, en su conjunto y
con la salvedad de las frutas, son una buena muestra de la producción agrícola y derivados de
la Andalucía de la época. A modo de ejemplo, exponemos los correlogramas del aceite    y
de los cereales y harinas en los gráficos 1 y 28

Las imágenes que los gráficos muestran son  de correlaciones débiles, lo que sin lugar a dudas
se debe tanto a la deficiencia de operar con datos de ingresos por tráfico, como a lo parcial en
todo caso de la red, pero sí que son significativas de ciertas sugerencias de correlación, que
permiten formular algunas hipótesis. En los casos del aceite y los vinos se apunta una relación
positiva entre el volumen de producción andaluz y el tráfico ferroviario, en ambos casos,
además con unos retardos coherentes con las características de estos productos. En suma, en
el caso del aceite la producción de la cosecha anual de la región determinaba el tráfico de la
red en el año siguiente y en el caso del vino la producción de mosto  (estas son las cifras
disponibles) de un año condicionaba el tráfico de vino en el quinto siguiente, lo que parece
consistente con las características de los vinos Andaluces comercializados. En el caso de los
cereales y harinas la relación es inversa y en sentido opuesto, es decir, parece que el tráfico
condicionaba la cantidad producida en la región, de tal modo que cuanto mayor fuera aquél
menos se tendía a producir dos años más adelante, lo que sugiere que había una compensación
entre producción y abastecimiento externo, supliendo la producción propia las deficiencias del
segundo. Finalmente la imagen del azúcar muestra que la producción regional llevaba a un
menor tráfico pasados unos años, lo que sugiere que la producción regional distribuida por
otros medios, tendía a abastecer los almacenes deprimiendo el abastecimiento por ferrocarril
de mercancía seguramente importada. Pero dado que la tendencia de la producción en esos
años es declinante, es más exacto decir que al descender  la  producción aumentaba el tráfico
pasados unos años.

El sentido de las correlaciones establecidas, confirma algunas de las conclusiones adelantadas
por otros investigadores. Así, en el aceite, se ha hablado de la funcionalidad que los
ferrocarriles significaron en Andalucía para el desarrollo de la producción con destino a la
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exportación (Tedde 1980, 66; Jiménez Blanco 1986,  477; Zambrana 1987, 227-229;
Hernández Armenteros 1997, 477) y  en cuanto al trigo, de cómo las provincias andaluzas
occidentales fueron abasteciéndose de Extremadura y del centro de la península desde la
construcción de la línea Mérida-Sevilla  y, también, que la periferia, a pesar del
proteccionismo desde 1890, siguió haciéndolo de importaciones. Ambas corrientes generaron
descontento de  los productores de las provincias andaluzas que hasta entonces habían sido
excedentarias y colocaban, o esperaban colocar, en esos otros lugares, su grano (Gómez
Mendoza 1982, 199 y 204, Tedde 1980, 60). En el caso del vino, nuestra correlación  añade,
además, la sugerencia de que el tráfico no solamente estaría determinado por la entrada
ocasional de vinos de la Mancha (Tedde 1980, 67) sino que refleja  el de las comarcas del
centro de Andalucía, sobre todo Montilla 9

En su conjunto se podría concluir que el ferrocarril en Andalucía, una vez construidas y
conectadas la mayor parte de sus líneas, apoyó o fue funcional al desarrollo de la producción
de algunos artículos que se orientaban al mercado exterior (aceite y vino) y al mismo tiempo
suplió las deficiencias de abastecimiento de productos esenciales como los cereales y harinas
y los azúcares, aun cuando los mecanismos de abastecimiento diferían en estos dos últimos
casos: en los cereales parece que el propio ferrocarril fue impulsando las tomas de decisiones
en cuanto a la producción propia, seguramente porque trigo procedente de otras partes de
España o importado sustituía a la producción de la región, y en  los azúcares parece que eran
las potencialidades o deficiencias de la producción propia las que hacían que el tráfico se
ajustara a las necesidades residuales de abastecimiento. En todo caso, si tenemos en cuenta el
volumen del tráfico hay que considerar que la significación del papel con respecto al aceite y
cereales y harinas es abrumadoramente mayor que el de los otros casos. Por ello se puede
concluir que entre los dos últimos decenios del XIX y los dos primeros del XX,  los
ferrocarriles en Andalucía contribuyeron a especializar a la región en la producción de aceite,
a reducir el peso de la agricultura cerealística y a introducir ciertas mejoras en el
abastecimiento de otros productos.

En consecuencia con lo anterior, y con todas las reservas que lo indicativo de nuestras cifras y
análisis nos permite, se podría afirmar que los efectos de los ferrocarriles en cuanto a la
agricultura en Andalucía, estuvieron en esos años más relacionados con el incremento de la
eficiencia productiva por la vía de la reasignación de recursos, que con el incremento de la
capacidad productiva. Aunque, de todas maneras, el incremento de esa eficiencia, al menos
en lo que respecta al funcionamiento de un mercado interior, tuvo sus límites, como veremos
más adelante.

El juicio que se pueda hacer sobre este comportamiento será siempre polémico, porque
dependerá del papel positivo o negativo10 que se le asigne a la especialización de la agricultura
de la región según sus ventajas comparativas en el contexto nacional e internacional. Un sector
que podría servir para ilustrar sobre lo relativo de un juicio descalificador a priori de los
efectos positivos de unos ferrocarriles con finalidad exportadora de productos primarios, es el
de las frutas, pues la prosperidad económica sostenida de algunas regiones españolas se debió
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a la especialización en la exportación de aquellas con demanda creciente y, a su vez, con una
alta elasticidad renta, como fue el caso de los cítricos.

Los ingresos por transporte de cítricos eran, en  la Cía. de los Andaluces una entidad
suficiente como para tener  un epígrafe diferenciado entre aquéllos. Esto estaba en
consonancia con el hecho de que Andalucía (Málaga, Sevilla y más adelante Almería) era la
segunda zona citrícola de España, en cuanto a superficie y producción, en el último cuarto del
siglo XIX. A pesar de ello nos es muy difícil hacer un estudio similar al de los productos
precedentes, porque por ahora no poseemos una serie de producción de cítricos en Andalucía
para antes de 1925. Hasta ese momento disponemos de datos dispersos para algunos años11 .
Las producciones más relevantes por entonces  eran las de limones y naranjas en Málaga y
naranjas en Sevilla. En este fruto,  en 1878 representaban el 26 y el 10% respectivamente de
la producción nacional. No obstante, en 1927, aun habiéndose casi duplicado la producción
de Málaga y quintuplicado la de Sevilla, el crecimiento espectacular de Levante hacía que las
proporciones respectivas fueran tan sólo el 4 y el 4,5%.

Poca información tenemos de la distribución de las naranjas andaluzas. La precisa información
de la línea Córdoba-Málaga antes de integrarse en los Andaluces, nos permite comprobar
que hacia 1877-78 en torno a un 35% de la producción de cítricos de la provincia de
Málaga12 se transportó por la línea que entonces ya permitía hacer llegar (por su empalme en
Córdoba con la línea de MZA) los agrios al resto de España y, en Andalucía, hasta Granada.
La información también nos permite distinguir que un 58%  de los cítricos transportados por
ferrocarril (unas 8.500 tms.) iba hacia la costa y el resto hacia el interior (Morilla Critz 1978,
141-142). Las exportaciones por el puerto de Málaga eran entonces de unas 12.900 tms.13,
lo que parece indicar en principio que el ferrocarril, no incidía grandemente en la exportación.
No obstante, si consideramos solamente el caso de las naranjas (5.880 tms. exportadas) y
tenemos en cuenta que por donde pasaba la línea del ferrocarril era la zona eminentemente
naranjera, si que hay una relación bastante estrecha entre “tráfico descendente” (hacia la
costa) y salidas por el puerto de Málaga.

En el caso de Sevilla, el incremento de la producción fue casi enteramente de “naranja
amarga”, en cuya especialización esta provincia alcanzó su principal ventaja comparativa y fue
la primera zona productora  del mundo hasta 1927. Poco sabemos de la comercialización de
este producto. Se exportaba en su mayor parte a Gran Bretaña (Arenas Posadas 1995, 53),
incidiendo, sin duda, el desarrollo de la producción australiana y la política de “preferencia
imperial” tras 1931, en el declive de las ventas y la producción. Es de suponer, en todo caso
que el tráfico ferroviario fuera muy limitado.

Merece la pena destacarse la disparidad entre el caso andaluz y el valenciano en cuanto a la
funcionalidad que, parece ser, tuvieron los ferrocarriles en esta rama de la agricultura, cuyo
desarrollo se convirtió en el paradigma de la modernización del sector en España allí donde se
dio. Por una parte, Piqueras ha planteado recientemente que la temprana existencia de
ferrocarriles en el área valenciana, que desde los años 50 y 60  pudieron llevar las naranjas de
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los huertos de la Ribera hasta el muelle de Valencia, debió de ser un factor muy importante en
en la ventaja que tomó  Valencia sobre otras zonas citrícolas como Sevilla (Piqueras 1997,
166). Por otra parte, en la modificación del mercado exterior -lo que Liniger llamó “le marché
récent”- (1962, 56-61) a favor de los mercados centroeuropeos, los productores andaluces
contaron con la desventaja de unos trayectos de ferrocarril y carretera hasta la frontera
francesa  extraordinariamente más largos que los levantinos (Abellán García 1979, 130-131).
Particularmente creemos que este segundo elemento pudo ser de mayor entidad que el
primero, pues como se ha dejado dicho más arriba, desde 1865 la zona  de la provincia de
Málaga mejor conectada por ferrocarril con el puerto de la capital era, precisamente, la de
producción naranjera. Es este hecho lo que explica que cuando los primeros tramos de la línea
Córdoba-Málaga entraron en funcionamiento -los que unían esa zona con la ciudad- la
proporción de cítricos en el tráfico de la misma sea la más elevada de la serie de la que
disponemos (1865-1877) (Morilla Critz 1978, 141) y, curiosamente, desde ese año se
produce un fortísimo crecimiento de las exportaciones de naranjas por Málaga hasta 1885
(Pellejero 1990, 28). En suma, creemos que el ferrocarril hizo posible en Valencia que se
manifestaran abiertamente ciertas ventajas comparativas que tenía en ese cultivo, pero en
Andalucía y por lo que respecta a la exportación, creo que  el ferrocarril  fue funcional dentro
de los estrechos límites que otras circunstancias le permitían.

Para terminar con este epígrafe, merece la pena plantear la ironía de la discusión sobre las
ventajas o desventajas de la especialización exportadora agrícola de una región y los medios
de transporte que la facilitaron, cuando comparamos el juicio positivo que se hace sobre el
sector naranjero valenciano y los ferrocarriles, con los juicios tan negativos que se hacen en
Andalucía sobre los ferrocarriles porque, pretendidamente, se construyeron pensando en la
extracción de productos. Si consideramos acertadas las conclusiones de  Piqueras sobre la
mejora que supuso el acercamiento de los cítricos valencianos a los puertos y, dado que en
Andalucía eso fue realizado para una mayor  variedad de productos, y si consideramos
igualmente acertadas las conclusiones de Liniger y Abellán en cuanto a la distancia terrestre de
los mercados principales, habríamos de distinguir, en cada caso, efectos diferentes según los
productos de que tratemos, más que realizar una descalificación general sobre la finalidad de
las líneas. En suma, creemos que el juicio  sobre  el papel positivo o negativo de los
ferrocarriles “especializados” en la extracción de productos primarios, tiene que substituirse
por el conocimiento de las circunstancias de los mercados de los mismos y las posibilidades
reales de responder a ellas. Nos aventuramos a formular la hipótesis de que las zonas
andaluzas, como le ocurrió a Sicilia y al sur de Italia, sufrieron sobre todo por su
especialización en mercados  en recesión para los productores mediterráneos, como fueron
Estados Unidos, Canadá y Gran Bretaña, mientras que en los nuevos mercados continentales
los ferrocarriles jugaban a favor de otras zonas como el Levante.

Ferrocarriles e integración del mercado regional

Es interesante constatar que, a pesar de encontrarse con bastante frecuencia en obras de
historia de la economía andaluza  la afirmación de lo poco que contribuyó el ferrocarril a la
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articulación del mercado en la región en el siglo XIX14, no se aporta trabajo empírico alguno
en el que realmente  basar esta generalización.  La carencia no se refiere solamente al la
incidencia que el ferrocarril pudo tener en la integración o no del mercado regional, sino a la
investigación misma sobre la conformación del mercado.

En el plano nacional, la investigación sobre tan importante asunto se concentró principalmente
entre mediados de los 70 y  de los 80, cuando aparecieron un conjunto de trabajos que
estudiaron el tema en base a la confluencia de los precios de los cereales principalmente 15 ,
concluyéndose de ellos, en líneas generales, que en la segunda mitad del siglo XIX y primeros
decenios del XX se avanzó de forma clara en la dirección de la unificación del mercado
nacional de productos agrarios, aun cuando el proceso estuvo surcado por avances y
retrocesos coyunturales. Por esas circunstancias y por otras derivadas de los problemas de
los datos empleados no obstante, los autores de ellos siempre fueron muy prudentes a la hora
de plantear sus conclusiones. Las siguientes del GEHR, para el período 1891-190 y el trigo,
pueden sintetizar los resultados de todas ellas:

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 el punto de vista de los investigadores de la integración del mercado, la relación que
pudo guardar la entrada en funcionamiento de las redes ferroviarias con aquel proceso,  o no
se ha tenido en cuenta16, o  se ha apuntado someramente17 o simplemente se ha contemplado
de forma hipotética al no presentarse evidencias empíricas concretas. En 1983 Peña y
Sánchez-Albornoz consideraban que faltaban pruebas inequívocas de la repercusión que pudo
tener el funcionamiento de la red ferroviaria en la lenta evolución del proceso de integración
del mercado y que su efecto no debió de ser muy importante (Peña y Sánchez-Albornoz
1983, 177). Lo que sí se deduce de todos esos trabajos es que la política liberalizadora
atenuó las oscilaciones,  la crisis agraria de finales del siglo XIX tendió a desintegrar o hacer
retroceder las tendencias a la integración del mercado interior y que la política  proteccionista
fue un elemento que tendió a recuperar aquella tendencia integradora (Sánchez-Albornoz
1974, 177-178;  Peña y Sánchez-Albornoz 1983,  117; Sanz 1985, 302) .Por último,  el
trabajo empírico realizado por Barquín en base a funciones de integración,  parece demostrar,
y así lo considera el autor, que el ferrocarril no fue un factor decisivo en la integración del
mercado del trigo, pues cuando se constituó la red básica, hacia 1863, la función de
integración ya había alcanzado su máximo. Considera que los elementos esenciales del
proceso fueron la buena marcha de la producción tras la Desamortización de Mendizábal y la
mejora de los transportes por la construcción, o reconstrucción, de la red caminera
emprendida por el régimen liberal. Llega incluso a considerar que el ferrocarril desintegró el
mercado (Barquín 1997, 59).
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No obstante, desde el punto de vista de los investigadores del ferrocarril, se ha considerado y
sigue considerándose  (apoyándose a veces incluso contradictoriamente en esos mismos
trabajos comentados)  que el ferrocarril ayudó a la integración del mercado18. Hay que
considerar, como reconoce Gómez Mendoza, que los métodos que se han  utilizado hasta
ahora en la indagación sobre el problema, no son los mejores para determinar de qué manera
el nuevo medio de transporte repercutió en la articulación del mercado; pero no contamos con
precios de las subsistencias comparables entre sí para antes y después de las construcciones
ferroviarias,  ni con estadísticas de la conducción de cereales a través de la península antes de
la red ferroviaria (Gómez Mendoza 1982, 184). El trabajo de Barquín es, no obstante, un
intento muy prometedor en este sentido que, como hemos visto, apunta precisamente en el
sentido de minimizar el impacto que pudo tener el ferrocarril.

Para Andalucía, como hemos dicho, las generalizaciones sobre el tema tienen un menor apoyo
empírico si cabe. Del trabajo de carácter nacional de Sánchez-Albornoz sobre los cereales, se
colige que entre 1856 y 1890 las oscilaciones mensuales de los precios no cedieron en
Andalucía tan claramente como lo hicieron en las dos Castillas ,  y en cuanto a su integración o
no en un mercado único, más bien hay entre el periodo 1858-1872 y el 1876-1890 una cierta
disociación entre las provincias occidentales y las del centro y las más orientales, integrándose
el núcleo mayor más en el segundo período con Extremadura y Castilla la Nueva (Sánchez-
Albornoz 1975, 45 y 49-54).

En la actualidad contamos , no obstante, con las primeras conclusiones de un extenso estudio
sobre los precios agrícolas mensuales de la región en el  nivel de Partidos Judiciales, dirigido
por el autor de estas líneas19 que nos permite hacer algunas consideraciones más precisas
sobre el tema. En principio, hemos podido demostrar la existencia de fluctuación estacional en
las series de precios del trigo, pero también que tal fluctuación se atenuó ligeramente a lo largo
del período estudiado (GHPA 1995, 368), lo cual  puede indicar una cierta mejora en cuanto
al funcionamiento de los mecanismos compensadores del mercado dentro del año. Pero sobre
todo, el análisis multivariante nos ha revelado la evolución en esas fechas de la integración del
mercado regional andaluz de la agrupación de las distintas zonas de Andalucía en áreas
homogéneas de precios . Todo ello lo podemos sintetizar de la siguiente forma:

a)  Hay una tendencia en el mercado del trigo en Andalucía  entre 1861 y 1890 hacia una
mayor integración, lo que se avala por los siguientes resultados de la investigación:

n Los mayores coeficientes generales de correlación y determinación
múltiples de las series al final del período que al principio del mismo.

n La disminución de la dispersión interna de los datos de la mayor parte de los
Partidos Judiciales y de la dispersión de los datos de la mayoría de los mismos con
respecto a la media regional.

n La reducción a un número cada vez menor de Partidos de la disparidad de precios
entre el interior y la periferia de la región.
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n La reducción del número de Factores  necesarios para alcanzar, en el análisis
factorial , un valor significativo que explique la varianza de las matrices de datos
de todas las series establecidas para tres períodos sucesivos: 1861-1870, 1871-
1880, 1881-1890.

b) Aparece claramente una menor integración general en el período intermedio (1871-1880),
motivada por el incremento en una serie de casos individuales que no rompen la tendencia
hacia una reducción de las zonas “subregionales” existentes.

c) El estudio de los Factores muestra que existen para todo el período analizado unas
constantes de agrupación “subregional” de los datos de precios en torno a dos núcleos
básicos: núcleo central , con su centro de gravedad en las Campiñas cordobesa y sevillana y
el núcleo oriental , en el interior de Almería, norte de Granada y este de Jaén.

d) A lo largo del período se observa una tendencia a ampliarse la influencia del núcleo central
tanto hacia oriente como hacia occidente, lo que constituye el principal elemento de la
tendencia ya descrita hacia la mayor integración del mercado.

e) También se observa una tendencia a la reducción de la esfera territorial de influencia del
núcleo oriental y a verse penetrado por el anterior, lo que constituye también una muestra de
la tendencia a la mayor integración.

f) En cada uno de los subperíodos analizados aparecen también otros núcleos de agrupación,
lo que indica que no nos encontramos todavía ante una integración plenamente definida.

g) Se dan comportamientos secundarios de agrupamientos de Partidos Judiciales en los
extremos occidental  y oriental y algunos puertos importantes, que indican fenómenos de
aislamiento o de condicionantes externos.

Algunos de estos resultados confirman algunas de las conclusiones a las que llegara Sánchez-
Albornoz, como la de la ruptura temporal en el proceso de integración en los años 70. No
obstante, matizan y concretan gracias al nivel más desagregado de los datos, las tendencias a
la agrupación dominante de un área de mercado integrado en el centro-occidente de
Andalucía. Pero, sobre todo,  permiten trazar más nítidamente cómo y por donde ese núcleo
fue penetrando en el oriente, que quedará todavía al final del siglo XIX como la zona menos
integrada.

Los mapas 2 y 3, que recogen la influencia  del Factor predominante en el primero y último
de los tres períodos analizados muestran, como elemento más significativo de todo lo
explicado hasta aquí, el proceso de una progresiva integración del mercado del trigo en
Andalucía, que parte de un núcleo central en las Campiñas muy reducido al principio y que fue
extendiendo su radio de acción, con matizaciones, a una zona cada vez más extensa.
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¿Cual o cuales pudieron ser la/las explicación/es de este proceso de integración?. Aquí hemos
de movernos en el terreno de las hipótesis formuladas de manera consistente con hechos
coetáneos que pudieran estar relacionados.

La primera hipótesis es la de los efectos de la política arancelaria y que, a nuestro juicio,
pueden explicar más la parte de las perturbaciones que observamos en el proceso de
integración que  la tendencia observada en el mismo.  Los años considerados en nuestro
estudio están insertados en una política  más bien librecambista20 que, en la práctica, con
acuerdos comerciales incluidos, alcanza hasta 1890, siendo los años 80 los considerados de
apogeo de la apertura exterior21. En consecuencia, nuestros tres tramos decenales
corresponden, el primero casi enteramente a una etapa proteccionista y los otros dos a la
sucesiva apertura del comercio exterior. Con respecto al trigo, el decenio de los 80 es el
período en el que llegan a los puertos españoles las mayores remesas de trigo barato
americano y del Mar Negro, que se consideran fueron un elemento esencial de la “crisis
triguera” (GEHR 1988, 43-44). Gómez Mendoza consideró que los ferrocarriles pudieron
reducir las ventas de trigo y harina de los productores del interior a la periferia al facilitarse la
penetración de trigos y harinas más baratos desde ésta (Gómez Mendoza, 1982,  184) .
Analizando los datos de  La crisis agropecuaria   (1880-1886) con respecto al trigo,
concluye que si bien  en Andalucía la estructura del tráfico dominante interior → periferia  se
mantiene, también aumentan los envíos desde la periferia (en concreto Málaga) a las comarcas
del interior (Gómez Mendoza 1984, 52) en los años de  especial escasez en ellas. Ello quiere
decir sin lugar a dudas, que había entonces un elemento compensador, por el propio
ferrocarril , de las deficiencias de la producción propia, como vimos en su lugar, aparte
naturalmente del tráfico que discurriera por otros medios. Ello puede explicar esa
excepcionalidad de la mayor parte de los partidos judiciales de la provincia de Málaga,
respondiendo a un factor  diferente aunque algunos de ellos sigan la tendencia que ya llevaban
desde períodos anteriores en consonancia con el dominante proveniente del centro de la
región. Es el decenio 1881-1890 el momento del gran salto en las importaciones de trigo por
el puerto de Málaga, que se multiplican por diez con respecto al decenio anterior y cambian el
signo de exportador a gran importador neto (Pellejero 1990, 19). Pero no descartamos
tampoco problemas de los datos referentes a esa provincia22.

La tendencia principal a la integración no obstante, es decir, la que muestra la progresiva
extensión de influencia del factor asociado  a las comarcas centrales de Andalucía creemos
que está relacionada con la progresiva extensión del  ferrocarril. Esa zona es la que más
pronto estuvo conectada entre sí por ferrocarriles. En 1878 estaba ya formada la quasi
estrella  ferroviaria, con su centro  dentro del triángulo  Córdoba, Marchena y la Roda (aún
sin cerrar, pues lo haría en 1886 con la conexión Ecija-Córdoba) que abarca precisamente
esa zona de progresiva extensión del factor considerado, siendo muy significativo incluso esa
penetración hacia Granada por los partidos recorridos por el ferrocarril Bobadilla-Granada,
finalizado en 1874 .  En consecuencia, creemos que hay elementos de juicio suficientes para
pensar que el ferrocarril en Andalucía estuvo impulsando desde los años 70 la integración al
menos del mercado del trigo (y por extensión tal vez de las subsistencias) desde donde
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irradiaban los flujos principales de producción de la misma y la distribución de los que
crecientemente, gracias al ferrocarril también, llegaban de Extremadura.

Conclusiones

De lo que antecede, se deducen tres conclusiones principales que creemos relevantes para
comprender el papel que los ferrocarriles cumplieron en cuanto a la agricultura de Andalucía
desde los comienzos de su construcción hasta principios del siglo XX:

La primera, que hemos argumentado en la revisión crítica tanto de  la consideración de la red
ferroviaria andaluza de “arborescente dependiente de una red  radial nacional”  como en las
deficiencias y contradicciones de los análisis descalificadores de la especialización
exportadora de la economía andaluza de la época,  que las construcciones ferroviarias se
fueron adaptando a las mejores oportunidades de tráfico de la región ya existentes y a las que
se le suponían. Esas oportunidades no solamente coincidían con las posibilidades de
exportación de productos primarios, sino con la conexión de los núcleos de mayor desarrollo
económico y mayor densidad de población y con la articulación de toda la región a través del
eje oriente-occidente, considerado, ayer y hoy, el elemento estratégico principal  de una
planificación de la infraestructuras viarias útiles para “impulso al  desarrollo” de Andalucía.

La segunda,  que las líneas ferroviarias andaluzas en esa época, en cuanto a la agricultura,
transportaron, fundamentalmente,  productos en los que la región tenía ventajas comparativas
claras en los mercados extrarregionales, como el aceite y algunos otros productos de las
especializaciones mediterráneas, o distribuyeron mejor que antes productos de la región
dentro de ella o entrados de otros lugares de España, como los cereales, mejorando con ello
la eficiencia productiva de la región.

La tercera, que los ferrocarriles impulsaron desde  sus comienzos en Andalucía, la progresiva
integración del mercado regional, de tal modo que a fines del XIX sólo subsistían núcleos
relativamente aislados en el extremo oriental de la región.
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NOTAS

                                                                
1 Esto se puede comprobar en las cifras y las consideraciones al respecto de Alvarez Llano
(1986, 35-42), Martín Rodríguez (1988, 709-711) y Morilla Critz (1995a, 74,75).
2 En  la actualidad este es un tema de debate abierto en Andalucía. Algunos estudios han
planteado que el “Avance del Plan General Viario de Andalucía” de 1984 y su reflejo en los
objetivos incluidos en el Estatuto de Autonomía , en el  “Plan Económico de Andalucía de
1984-86” y en el “Plan Estratégico Ferroviario de Andalucía” de 1986, programaban
desdibujar por completo la estructura radial de comunicaciones heredada y sustituirla por una
serie de ejes horizontales y verticales que hicieran una malla relativamente densa tanto de
carreteras como de ferrocarriles apta para un desarrollo económico endógeno basado en el
desarrollo pleno de las potencialidades internas de la región, frente al modelo existente que
favorecía una economía volcada y dependiente del exterior. Pero también consideran que en
1987 el “Plan General de Carreteras de Andalucía”, el “Plan de Transporte Ferroviario” del
Gobierno de la nación y la decisión de construir el AVE Madrid-Sevilla, significaron un
cambio de las propuestas iniciales en favor de una estructura de red viaria nuevamente
favorecedora de una vía exógena al desarrollo económico, abandonando la orientación de la
“integración interna”(ver Aurioles, J. 1989, 189-192; Márquez 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
desarrollo, justamente consideran que, con las infraestructuras hechas, principalmente las de
carácter horizontal -en particular la  Autovía del 92-  se vertebra la región  uniendo los dos
polos fundamentales de Este a Oeste.
3 En los años 20 de este siglo es en los que mayor conciencia hay de que la red española es
radial y arborescente y que ello debe ser modificado de alguna forma.  Fruto de esa visión
crítica es el “Plan Ferroviario” de 1926 que se diseña con el objetivo de paliar en la medida
de lo posible tales deficiencias. Sin embargo, por lo que respecta a Andalucía, la única
adición verdaderamente  sustancial  en sentido transversal que se proponía para la red
andaluza ya existente, era la línea Jerez-Villamartín (Mateo del Peral 1978, 170-171).
4 De hecho estas últimas están todavía hoy lastrando la correcta conexión de las zonas del
litoral entre sí, a pesar de las sucesivas inversiones hechas en carreteras en tal área.
5 Nadal para el caso español en general y Lacomba para el andaluz en particular representan
claramente la visión crítica del  sistema ferroviario porque, según parece, era una pieza de un
modelo económico (“extravertido” o “colonial”) pernicioso porque se basaba en la extracción
de productos. Es fácil percibir que las bases de la crítica no están en el sistema ferroviario,
sino en la concepción del crecimiento económico con la que se enfoca:

“El grueso del tendido ferroviario estuvo pensado como instrumento de colonización y
de explotación, mucho más que como instrumento de auténtico desarrollo. . . . durante
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bastante tiempo la función del ferrocarril     español se acercó menos a la función del
ferrocarril inglés  o francés que a la función del ferrocarril de ciertos países de
América Latina” (Nadal  1975, 50 y nota 83)

“Cuando concluye el siglo, hay un tendido ferroviario, ciertamente escaso y muy
descompensado, absolutamente “extravertido”, que abre  Andalucía a la penetración
desde “fuera” y propicia la salida  de sus producciones; en suma, promueve la
dependencia  hacia el “exterior”, favorece el fraccionamiento  interno  de la región
y deja “descolgada” la zona oriental de la occidental, no existiendo trabazón entre
ambas. Por otro lado, el sistema viario es muy deficiente, apenas lo heredado del
XVIII; sirve, como el ferrocarril, para conectar Andalucía con el “centro”, pero en
absoluto la vertebra interiormente. Consecuencias decisivas -y de larga duración- de
esta realidad, serán: la desestructuración territorial y la “extraversión” económica”
(Lacomba 1995, 141).

6 Con ello, al eliminarse de las series el mayor número posible de componentes sistemáticos
(nivel, tendencia, ciclos) las correlaciones cruzadas no recogen posibles correlaciones
espúreas y, por otra parte, nos indican el sentido de un posible efecto de los datos de una
sobre otra (ver Peña  y Sánchez-Albornoz 1983, 57-58).
7 Los datos de producción de Aceite y Cereales y proceden de la agregación de las cifras de
Andalucía Oriental y Occidental de Jiménez Blanco (1986, 885-887 y 942-943) y Zapata
(1986, 1175-1176 y 1211),  las de Harina, Vino y Azúcar de Parejo (1997, 246).
8 Las correlaciones del vino las hemos hecho también tomando logaritmos, dos diferencias en
la producción y una en el tráfico  y en el azúcar, logaritmos y una diferencia.
9 Córdoba es, precisamente la única provincia de Andalucía que muestra en esos años un
crecimiento claro -realmente espectacular- de su producción vinícola, mientras que en todas
las demás la producción se redujo o se estancó (ver Zapata 1986, 1207; Jiménez Blanco
1986, 958-959).
10 Ver Lacomba 1983, 33 y Arenas Posadas 1995, 56-57 y 58.
11 Los datos disponibles desagregados para las provincias andaluzas proceden de Jiménez
Blanco (1986, 1027), Zapata (1986, 1213) y Liniger (1962, 81-82).
12 El conocimiento de la producción de cítricos en la provincia en esos años plantea algunos
problemas: Jiménez Blanco (1986, 1207) recoge la cifra dada por Liniger (22.805 tms.) a la
que consideramos fuera de toda mesura. Nos inclinamos por el contrario a considerar que tal
cifra recoge conjuntamente naranjas y limones, pues es muy similar a la suma de las
respectivas producciones ( 14 millones de Kilos de naranjas y 8,5 millones de kilos de
limones) que para 1878 dan los Informes Consulares Británicos (Report by the Consul
Wilkinson for the year 1878; vol. of Spain p. 566).
13 Ibidem, 562.
14 Ver p.e. Cuenca Toribio,J.M. (1980, 238-239); Lacomba,J.A. (1993, 47).
15 Sánchez-Albornoz,N. (1974; 1975), GEHR (1980; 1981), Peña, D. y Sánchez-
Albornoz,N (1983)
16 Es el caso de Sánchez-Albornoz (1974, 177-179)
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17 Es el caso del GEHR cuando se refiere, entre otras causas del fin de las disparidades
regionales de precios a una revolución de los transportes (GEHR 1980, 62)
18 Una consideración implícita de ello en Gómez Mendoza (1982, 184-185 y 1989, 138-139)
y en Tedde (1978, 151). Un  resumen actual que recoge esta aceptación en Comín, Martín
Aceña, Muñoz Rubio y Vidal (1998 II, 137-138).
19 El equipo de investigación, con el nombre de “Grupo de Historia de los Precios de
Andalucía”  (GHPA) está formado por José Morilla Critz, Miguel Gómez Oliver, Fernando
Martínez López, Manuel González de Molina, Rodrigo Fernández Carrión y Fernando Checa
Martínez. Unos primeros resultados fueron presentados en el VII Congreso de Historia
Agraria (Baeza, 31 de Mayo a 3 de Junio de 1995) . Ver Bibliografía.
20 Esta consideración moderadamente escéptica se deduce de la periodización de Prados de
las pautas del comercio exterior español (Prados 1986, 99-100).
21 Ver Serrano Sanz,J.Mª. (1987, 6 y 25-33).
22 De hecho, en buena parte de esos años, en los datos de los Boletines Provinciales
correspondientes a Málaga se da el mayor número de invariabilidad de las cifras.


