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Es conocido cdmo lamodernizacion dd sistema de transportes condtituye una condicidn necesaria
en todo proceso de crecimiento econdmico moderno, proceso a su vez vinculado a la creciente
mercantilizacion de la vida econdmica. Sin duda, € desarrollo de estas infraestructuras en Espaia
desde mediados del ochocientos supuso cambios en la locaizacion de las actividades econdmicas,
potenciando la produccion de los territorios bien dotados de aguélas. Asi, desde mediados del
dglo XIX d ge dd vdle medio dd Ebro -cinturén de conexidon entre las dos zonas mas
desarrolladas ddl pais (Barcelonay d Pais Vasco maritimo), congtituido ademés en pasgje obligado
desde Catdufia a la capitd dd Estado a través dd ge dd Jdon- se beneficio de su meor
accesibilidad a los mas expansvos mercados del pais y dada la creciente complementariedad
econdmica con esas zonas consolidd su especidizacion agraria como creciente suministrador de
productos agrariosy trasformados agrodimentarios'.

En egte trabgo se pretende estudiar |a evolucidn de los intercambios comercides de la economia
aragonesa. durante medio siglo, a través dd andiss de los datos estadisticos de tréfico comercia
recogidos por la principal compafiia ferroviaria actuante en Aragon, la compafiia Norte (Caminos de
Hierro del Norte de Espafia). Iniciamos este estudio con una répida aproximacion a proceso de
congtruccion de lared ferroviaria en Aragon, para pasar en una segunda parte a presentar y analizar
las estaditicas de tréfico ferroviario. Findizamaos con unas breves conclusiones.

1. Un répido repaso a la construccion delared ferroviaria en Aragon (1861-1933)°

Sin duda, la presencia del ferrocarril en Aragén ha estado condicionada por su edtratégica
locdizacion en d rico cuadrante nororiental de la peninsula y la presencia en su territorio de
importantes lineas de conexion entre los tres principaes nlcleos indudtrides y de sarvicios del pais:
Barcelona, Madrid y € Pais Vasco maritimo. Ello supuso, desde la década de los sesenta del
ochocientos, la pronta conversién de Zaragoza en importante nudo ferroviario, donde convergieron
en 1861 las lineas procedentes de Barcelona (via Lérida) y Pamplona (empresas posteriormente
integradas en 1878 en la compafiia Norte), y dos afios mas tarde, en 1863, la procedente de
Madrid (MZA). El nudo zaragozano se completo en 1894 con la puesta en funcionamiento por la
compafiia MZA de una nueva conexion desde Cadlilla (Vdladolid, via Ariza) con Barcelona por €
gedd Ebro (viaCaspe).

La red ferroviaria en Aragon, cas exclusvamente redringida d ge del Ebro y dd Jdon, s
completaba con agunas conexiones. en la linea de Norte a Huesca (1864), muy posteriormente a
Jaca (1893) y a Barbastro (1880); en la de MZA a Alcafiiz en 1895, asi como la construccion de
algunas peguefias lineas conectadas a Norte -desde Tarazona a Tudela (1886), de Borja a Cortes
(1888) y de Carifiena a Zaragoza (1887)- estas dos Ultimas de via estrecha. Todavia en 1900, una
parte importante ddl territorio aragonés quedaba d margen de lared, especidmente cas latotdidad
de la montafiosa provincia de Terud y la mitad septentriona de la también montafiosa provincia de
Huesca, asi como las Cinco Villas zaragozanas. La provincia de Zaragoza, localizada en su mayor
parte en € ge centrd ded vdle, eraen esafecha con diferencia la zona aragonesa mas beneficiada
en d equipamiento ferroviario.



Globamente andizado (cuadro 1), en 1900, € peso reativo de la red ferroviaria exisente en
Aragon suponia un 5,7 % de la espafiola, con una presencia muy escudida en la red secundaria
Para un territorio regiona que representaba d 9,4 % dd conjunto espafiol €lo le suponia una menor
densidad espacid ferroviaria, S bien en relacion con € peso demogréfico (la poblacion aragonesa
representaba un 4,9 % del tota) ésta era superior ala media espafiola Durante € primer tercio de
sglo, Aragbn mgord notablemente su red ferroviaria tanto en cifras absolutas como rdativas,
pasando a representar ya en 1935 d 8,3 % dd conjunto de la red espafiola; posibilitando asi, en
estos afos de moderado crecimiento de la red espafiola, un significativo avance relativo de la red
ferroviaria aragonese’.

Cuadro 1. EVOLUCION DE LA RED FERROVIARIA EN ARAGON ENTRE 1900y 1935. Km. delongitud4.

1900 1935
Aragbn Espaia % Aragbn Espaia %
Red principa (viaancha) 690 11.040 6,2 1120 12.253 91
Red secundaria (via estrecha) 62 2166 29 316 5.148 6,1
Totd red ferroviaria 752 13206 5,7 1436 17401 83

Fuente: Wais (1974) y Biescas (1985: 115). Elaboracion propia.

Este avance se produjo tanto en lared principal como en la secundaria. Los 430 nuevos Km.
"aragoneses’ de lared de via ancha suponian en torno alatercera parte de la ampliacion de lared
principa ferroviaria espaiola; los 300 nuevos Km. de red secundaria (en redlidad solo 254 d
desmantdarse lalinea Carifiena-Zaragoza), lared que més crecio en d pais en estos afios, permitian
mejorar notablemente la hasta ese momento débil presencia aragonesa en este ambito.

Iniciada la eectrificacion de la red espafiola en 1929, cuatro afios mas tarde estaba ya electrificada
un 7,5 % de dicha red; sn embargo hasta ese momento todavia no se habia iniciado en la red
aragonesa dicho proceso de modernizacidn técnica

Cuadro 2. AMPLIACION DE LA RED FERROVIARIA EN ARAGON ENTRE 1900 Y 1935. Nuevas lineasy
Km. delongitud.

ANCHO NORMAL ..ottt 430

F.C. Central deAragbn 1901  Cdatayud- Rubidosde Mora 190
CiaNORTE 1928  Jaca- Canfranc-Frontera 31
Cia NORTE 1929  Zuera-Turuhana 39
Santander-Mediterraneo 1929  (Soria)-TorrdlgpgaCadatayud 50
F.C. Centra de Aragon 1933  Caminred-Zaragoza 120*
VIA ESTRECHA . ... 300
Minasy F.C. de Utrillas 1904 Utrillas-Zaragoza 125
F.C. Ojos Negros-Sagunto1907  Ojos Negros-Rubielos de Mora 120
F. C. Sadaba-Gallur 1915 Sadaba-Gallur 55

* La construccién del enlace Caminreal-Zaragoza, supuso el desmantelamiento del ferrocarril de via estrecha
Carifiena-Zaragoza (46 Km.)



Las primera de las redizaciones ferroviarias findizadas en Aragon durante € primer tercio del siglo
fue la linea Caaayud-Sagunto (270 Km.) promovida por la Cia. del Ferrocarril Central de
Aragon, de capita hispano belga, que conectaba en 1901 la linea Madrid-Zaragoza (MZA) con la
costera Vaencia-Barcelona (Norte) y que posihilitd la tardia llegada ese afio por vez primera del
ferrocarril a Terud, Ultima capitd de provincia espafiola en conectar ferroviariamente con la capita
del Estado.

Los inmediatos proyectos se desarrollaron en la provincia turolense en los afios siguientes
vinculados a sendas explotaciones mineras. En € primer caso, la sociedad zaragozana Minas 'y F.
C. de Utrillas (1900), vinculada a Banco de Crédito de Zaragoza, que explotaba minas de lignito en
este municipio, e iba a trangportar € minerd a Zaragoza mediante la congtruccion en 1904 de una
linea férrea propia, de via edtrecha, la linea Utrillas-Zaragoza (125 Km.). Por su parte, la
importante sociedad minera vasca Compafiia Sierra Menera (1900), vinculada a Banco de Bilbao -
dedicada ala explotacion de las minas de piritas de hierro existentes en comarca turolense de Ojos
Negros, para su venta y posible fabricacion de lingote de hierro-, d no llegar a un acuerdo con €
Centrd de Aragon sobre @ coste de trangporte del minerd decidié congtruir una linea de via
edtrecha paralda a aquélla, Ojos Negros-Sagunto (204 Km.), findizada en 1907°,

La sguiente redizacion ferroviaria se vinculo a la congtruccion y explotacion de lalineadd F. C.
Sadaba-Gallur (55 Km.), construida en 1915 por una sociedad zaragozana, destinada a conectar
alared de Norte larica produccion agrariade Cinco Villas, una comarca con una gran deficiencia
de comunicaciones hasta ese momento.

Desdelainauguracion del F. C. Sadaba -Gdlur hasta la siguiente fue preciso esperar 13 afios. Los
anos de la Dictadura se vincularon en Aragon ferroviariamente ala culminacion de uno de los mitos
econdmicos del periodo, la construccion de la conexidn internaciond con Francia, € ferrocarril de
Canfranc. S bien d ferrocarril habia llegado desde Huesca a Jaca en 1883/93, € tramo no se
puso en explotacion hasta 1898, integrado ya en la compafiia Norte, sendo necesarias otras tres
décadas para cubrir latreintena de Km. que condtituyen d dificil trayecto Jaca a la frontera, en €
gue destacaba tecnicamente la congtruccion de tind internacional de Somport (7 Km.) y la gran
Egtacion Internaciond en Canfranc. Findmente, lalineadd F. C. Canfranc-Zaragoza fue megjorada
en su trayecto a congtruirse € nuevo enlace Zuera-Turufiana (39 Km.), obra finalizada en 1929 que
evitaba @ desvio por Huesca

Lalineadd F. C. Santander-Mediterraneo estaba en su origen (1908) planteada como de via
estrecha'y debia inicidmente conectar la poblacion montafiesa Ontaneda con Caatayud (via Burgos
y Soria) y € Central de Aragon. Promovido @ estudio por las Diputaciones provinciaes afectadas,
tras la conversdn dd proyecto a via ancha y la condtitucion de una compafiia anglo espafiola a
quienes cedieron la concesion las Diputaciones (1924), € proyecto (360 Km.) se llevd a cabo en
1930. El tramo Soria-Calatayud (96 Km.) se habia culminado en octubre de 1929.

Desde 1926 € F. C. Centrd de Aragon habia pasado a ser controlado por la compafiia Norte,
empresa que controlaba aamismo lalineadd Canfranc. En un intento de impulsar éta, la empresa
proyect6 la reaizacion de una conexion del Central desde Caminreal (Teruel) a Zaragoza.. Dado
el control por Norte de la linea de via estrecha Carifiena-Zaragoza, vinculada ya desde 1913 d
Centra de Aragon, éda fue recondruida en via ancha y empamada en 1933 con € Centrd
mediante su prolongacion hasta Caminred (120 Km.). Su principa objetivo, intentar candizar por
este ge una parte de las exportaciones a Francia de citricos vaencianos.

En definitiva, durante € primer tercio del sglo XX se mantuvo en un dto nivel € peso relaivo de las
infraestructuras ferroviarias localizadas en Aragon respecto dd tota espafiol. Clbe y Pdafox
(1999) han andizado la evolucion regiond ddl stock de capita ferroviario en Espafia desde sus
inicios. Hagta finales de los afios setenta del siglo pasado fue pequeiio € peso relativo del stock
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Sto en Aragon (suponia en 1880 un 3,87 %); pero experimentd un importante avance en las dos
décadas finades dd siglo X1X: en 1900 representaba ya un 11,15 % studndose en 1933 en d 12,44
%. El porcentge deinverson redizado en Aragon entre 1885 y 1904 fue muy importante (el 13,2
% del total en 1885-1894 y € 14,4 % en 1895-1904); descendio radicamente entre 1905-1924
a 4,5 %, paravolver a crecer espectacularmente entre 1925y 1933 d 21,9 % de lainversién tota
ferroviaria espaiola redizada en esos afios.

Una vez presentado € desarrollo de la red ferroviaria en Aragon, pasemos a andizar la evolucion
del tr&fico de mercancias redizado através de lalinea Norte.

2. El trafico ferroviario en Aragén de la companiia Norte, 1879-1930.

Los datos anudes de tréfico comercid de la compafiia Norte han sido utilizados por diversos
estudiosos desde € trabajo pionero de Gomez Mendoza (1982)°. Ya hemos sefidado como en
1878 == produjo la integracion de la compafiia de Zaragoza a Pamplona y Barcelona en Norte.
Desde ese momento contamos con informacidn, para las distintas estaciones, ddl tr&fico mercantil
desarrollado a través de esta linea que incorpor6 afinaes de Sglo las estaciones de lalinea Huesca
Jaca (en proyecto de ampliacién pogterior hasta Canfranc). La linea contaba, asmismo, con
estaciones (combinadas) que enlazaban con otras lineas las mas importantes eran Casetas y

Zaragoza que enlazaban con lared de MZA.

Cuadro 3. LISTADO DE ESTACIONESARAGONESASDE LA LINEA NORTE.

Estaciones provincia de Zaragoza:

MALON

TARAZONA

CORTES* combinado: Recoge € tréafico Borja-Cortes
GALLURlocd

GALLUR combinado (1915): id. Sadaba-Gallur
LUCENI

PEDROLA

CABANAS de EBRO (1929)

ALAGON

LA JOYOSA

CASETAS I ocal

CASETAS combinado

UTEBO

ZARAGOZA loca

ZARAGOZA combinado (desdel924,LA ALMOZARA)

ZARAGOZA Carifiena (hastal902 y de1915 a 1919)

VDA de SOLANS (1928) /ARAGONESA (1930)
INDUSTRIAL QUIMICA (1921)

AZUCARERA de GALLEGO (1916)

SAN JUAN de MOZARRIFAR

VILLANUEVA de GALLEGO

ZUERA

Estaciones provincia de Huesca:

GURREA (1929)
ORTILLA (1929)
BISCARRUES (1929)
ALMUDEVAR
TARDIENTA
VICIEN

HUESCA

ALERRE
PLASENCIA DEL M.
AYERBE

RIGLOS (1911)

LA PENA
ANZANIGO
CALDEARENAS
ORNA
SABINANIGO
JACA

CASTIELLO (1922)
VILLANUA (1929)
CANFRANC (1922)
GRANEN
POLENINO
SARINENA
LASTANOSA
SELGUA
BARBASTRO
MONZON
BINEFAR



TAMARITE

Entre paréntesis, desde 1900, afio de su incorporacion alared Norte.
*Lapresenciade esta estacion navarraen € listado sejustificacomo conexién delalinea Borja-Cortes, del trafico
comercial delos pueblos de lacomarcade Borja, alared Norte.

Como es sabido, los datos estadisticos de Norte recogen los tonelgjes anuales de 20 tipos de
mercancias (desde 1921 se desagregan en 31) expedidos y Ilegados a cada una de las estaciones
de lared. Contamos con datos anuales desde 1879 hasta 1930, con una brusca interrupcion de la
informacion entre 1886 y 1902 (asi como para los afios 1903, 1908 y 1917). Para verificar €
andisis hemos procedido, asimismo, a su agrupacion en seis categorias’ y a estudio de su evolucion
através de cuatro cortes cronol 6gicos significativos: 1879, 1902, 1915y 1930.

La representatividad de esta informacion como indicador de los intercambios comerciaes
interregionales de la economia aragonesa  en este medio siglo cuenta, Sh embargo, con agunas
importantes limitaciones que es preciso recordar. Las series recogen |os tonelges y su agregacion
no degja de ser un grosero indicador que solo podria mejorarse mediante su conversién en valores
(8 pudiera recongtruirse una estimacion de los precios de las digtintas mercancias transportadas).

Admismo, S bien d ferrocarril fue durante este periodo € gran protagonista del creciente proceso
de mercantilizacion y solo cas d fina del periodo € transporte por carreteral @ camion empezo a
mostrarse competitivo, la otra limitacion més importante tiene que ver con d hecho de que la linea
Norte solo representaba un porcentgie del totd dd tréfico ferroviario desarrollado en Aragén.

Mientras que lalinea de Norte recogiad tréfico dd zaragozano ge de Ebro (hasta Zaragoza) y la
provincia de Huesca, lalinea de MZA -toda dla locdizada en la provincia de Zaragoza- controlaba
todo & ge dd JAon y la linea Zaragoza-Barcelona (via Caspe)®. Asmismo, quedaba fuera, €

trafico dd Central de Aragon que atravesaba la provinciade Teruel.

A continuacion, llevaré a cabo, en primer lugar, € estudio de la evolucion de tréfico de mercancias
recibidas asi como la de mercancias expedidas por la linea Norte en Aragon. Posteriormente,
andizaré laevolucidn de los saldos comercides. En tercer lugar, estudiaré la evolucion dd totd de
tonelgje trangportado.

El estudio delaevolucién dd tréfico de mer cancias expedidas por las estaciones aragonesas de
Norte, nos poshilita gproximarnos a la estructura productiva del territorio que atraviesa la linea
férrea. El cuadro 4 nos permite una primera aproximacion.

Cuadro 4.
COMPOSICION DEL TONELAJE EXPEDIDO EN ARAGON POR NORTE 1879-1930.

1879 % 1902 % 1915] % 1930 %

A.PRODUCTOSAGRICOLAS 3752 3189 9612 41,30 201,33 5146 33244 47,74
B. PROD. ALIMENTICIOS 6065 5154 85100 3657 8669 2216 114,79 1649




C. MATER. PRIMAS PROD. INTERMED. 12020 1022 20,88 1284 5542 1416 15548 22,33
D. COMBUSTIBLESY MINERALES 150 127 637 274 840 215 2121 3,05
E. MANUFACTURAS 4700 399 836 359 1942 496 6346 911
D.VARIOS 1400 1190 689 29 1997 510 905 1,30
TOTALES 117,67 100,00 232,73| 100,00 391,25 100,00, 696,31 100,00

Datosen milesde Tm.

El tota de tondge expedido se multiplicd cas sais veces en este periodo. Su crecimiento se
produjo especia mente durante |as tres décadas del novecientos en que crecié aunatasaanua de 4
% (centrado en tres fases dcidas los afios interseculares, 1911-1915 y 1924-1927). Los
principaes grupos de las expediciones aragonesas en estos afios son los Productos Agricolas 'y
los Alimenticios, pero con unaimportante diferencia entre anbos: mientras que € primer grupo gand
peso relativo (pasd de un 32 a un 48 % dd total) gracias d creciente protagonismo -tras la criss
agraria- de cereales, remolacha y forrges, € peso de los Productos Alimenticios descendid
desde la notable posicion de 1879 (52 %) sobre todo como consecuencia del descenso, acelerado
desde 1902, de las exportaciones de vino (este producto representaba en 1879 cas latercera parte
del total del tonelgie expedido, en 1891 la mitad y todavia dgo més de la cuarta parte en 1902).
Descenso relativo dd tonelge expedido que solo fue paiado por € nuevo auge exportador de
harinas y azlicares en @ novecientos. Admismo, crecié d peso rdativo de las Materias
Primas/Productos Intermedios expedidos. S representaba un pequefio pape (10 %) d inicio del
periodo fue creciendo su peso relaivo, lentamente en 1902 y 1915, con gran fuerza durante los
anos veinte (en 1930 ya representaba € 22 %) gracias especiamente d nuevo protagonismo de la
produccion de abonos de la Industrid Quimica de Zaragoza y de los productos quimicos de la
moderna industria el ectroquimica de Sabifidnigo (Huesca). El peso del tonege de Manufacturas
eramuy pequefio (entreel 35y € 5 % entre 1879y 1915) s bien logré aumentar € 9 % en 1930
gracias especidmente d protagonismo de las expediciones de materid movil condruido por la
factoria zaragozana "Materid Movil y Congtrucciones'.

El estudio de la evolucion dd tonelaje recibido por las estaciones aragonesas nos ayudara a
entender las necesidades de la parte de economia aragonesa atendida por la red ferroviaria de
Norte. Para €llo, nos ayudaremos con lainformacion recogida en € cuadro 5.

Cuadro 5.
COMPOSICION DEL TONELAJE LLEGADO A ARAGON POR NORTE 1879-1930.

1879 % 1902 % 1915 % 1930 %
A.PRODUCTOSAGRICOLAS 28,77 3398 101,23 3397| 156,73 3248 30387 36,26
B. PROD. ALIMENTICIOS 13 1536 2591 870 6551 1358 4038 482




C. MATER. PRIMAS/PROD. INTERMED. 171 20200 7717] 2590 11438 23,71 27837 33,22
D. COMBUSTIBLESY MINERALES 1198 14,15 6957 2335 110500 2290| 146,720 17,51
E. MANUFACTURAS 7,74 914 1496 502 2214 459 6249 746
D.VARIOS 61 721 915 307 1413 293 631 075
TOTALES 84,66 100,00, 297,98 100,00 482,48/ 100,00 838,08 100,00

Datosen milesde Tm.

Destaguemos, en primer lugar, que € total del tonelge recibido en las estaciones aragonesas de
Norte se multiplicd en este periodo cas diez veces. El crecimiento més rgpido de éste tuvo lugar
durante los afios interseculares. Entre 1902 y 1930 crecio a unatasadd 3,8 %, muy sSimilar -como
antes vimos- alatasadd total de expediciones en estos afios.

S analizamos la evolucion de cada uno de los grupos de mercancias se congtata que los Productos
Agricolas y las Materias Primas/Productos Intermedios acapararon un  creciente  peso,
especidmente vinculado a especid dinamismo de los segundos: S en 1879 representaban 54 %,
en 1930 ya suponian cas d 70 %. El estable peso de los Productos Agricolas (en torno a un
tercio del tota del tonelgje recibido) se debia d protagonismo Unico de los ceredes en 1879y, tras
la criss agraria, desde finales de Siglo d creciente papel de la remolacha, imputs ambos esencides
paralas industrias harineray azucareralocaes. El peso rdativo de las Materias Primas/Productos
Intermedios crecid en estos afios (pasd de representar un 20 % en 1879 a un 33 % en 1930),
mostrando con dlo su cada vez més influyente pape en @ proceso de indudtridizacion/ de
urbanizacién aragonés. En este grupo destacaban los Materides de Congtruccidon y Cementos, la
creciente llegada de Metdes asi como la importante |legada en |os afios veinte de abonos, producto
dd que se mostraba deficitario d territorio.

Destaquemos, en tercer lugar, dentro del conjunto de mercancias recibidas, € creciente peso del
grupo Combustibles y Minerales -protagonizado por los combugtibles minerales, @ principa
tonelgje recibido durante € primer tercio dd siglo XX por lared de Norte en Aragdn- que ganaron
posiciones especialmente en las décadas finales del ochocientos. pasaron de suponer un 14 a 23 %
en 1902 y 1915; la posterior reduccidn de posiciones relativas podria estar vinculada a creciente
proceso de eectrificacion, intensificado durante € periodo de entreguerras.

El peso reativo que representa € tonelge de las Manufacturas era pequefio (entre 4,5y 9 %).
Solo la importante llegada en los afios veinte de la nueva partida de materid movil, que acaparaba
las dos terceras partes del tonelgie de grupo en 1930 explica d peso relativo de éste ese afio en
9,1 %.

Corresponde andlizar, a continuacion, los saldos comer ciales, esto es la diferencia entre tondge
expedido y Ilegado por cada mercancial grupo a las estaciones aragonesas de la red Norte. Una
diferencia podtiva entre aqué y éste nos ofrece un sddo pogtivo que nos esta indicando la
exisencia en este territorio de una especidizacion productiva en dicho producto. El cuadro 6 nos
muestra los siguientes resultados.

Cuadro 6.
COMPOSICION DEL SALDO COMERCIAL LLEGADO A ARAGON
POR NORTE 1879-1930.

1879 1902 1915 1930

A.PRODUCTOSAGRICOLAS 8,75 -5,09 44,6 28,57
B. PROD. ALIMENTICIOS 47,67 59,19 21,18 7447




C. MATER. PRIMAS/PROD. INTERMED. -508 -4726] -58,96 -122,89
D. COMBUSTIBLESY MINERALES -1048 6321 -1021 -12551
E. MANUFACTURAS -3,04 -6,6 -2,72 0,97,
D. VARIOS -4,73 -2,25 584 2,74
TOTALES 3301 -6525| -91,23 -141,77

Datos en milesde Tm.

El cuadro 6 nos sefida como € sddo tota pasd de ser positivo en 1879 a negativo durante €
primer tercio dd sglo XX . Podemos cuantificar este hecho a través de un sencillo indice de
cobertura (relacion entre € totd del tonelgje expedido respecto dd tonelge llegado): para 1879 se
Stuaba en 1,39; sendo inferior a la unidad desde 1899 en los siguientes afios 1902 (0,78), 1915
(0,81) y 1930 (0,83). El paso de un saldo positivo a deficitario se produjo exactamente desde 1899
(vid. cuadro 7) -coincidiendo con € notable impulso indudtridizador intersecular zaragozano-, a
crecer las mercancias recibidas a una tasa muy superior a las expediciones (entre 1898 y 1903
aquéllas crecieron a una tasa anud del 16,9 % frente d 9,6 % las expediciones); en tanto que -
como hemos sefidado anteriormente- durante @ primer tercio dd siglo XX ambas crecieron yaaun
ritmo muy smilar.

Analicemos a continuacion qué grupos de mercancias ofrecen saldo postivo y, por tanto, presenta
la economia aragonesa en ede ambito la correspondiente especiaizacion productiva; y
posteriormente, estudiaremos las mercancias que presentan sdo deficitario. En € primer caso,
destacan los Productos Agricolas y, sobre todo los Productos Alimentarios. Dentro de los
Productos Agricolas la economia aragonesa se especiaiza en cereales y forrgjes, en contraste con
e congtante déficit remolachero. Traslacrisis finisecular, los sdldos positivos de ceredes y forrges
no dgaron de crecer durante € primer tercio del novecientos. Respecto de la especidizacion en
Productos Alimenticios, s afindes dd sglo XIX estuvo protagonizeda por € vino (y hasta los
ochenta ademés por las harinas), con la difusén de la filoxera en Aragon en 1902 agudla
especializacion desgparece y es sudtituida por la nueva especidizacion azucarera'y la recuperacion
de laviga especidizacion harinera (desde | os afios veinte no solo zaragozana Sino también oscense).
Los principaes grupos con creciente saldo deficitario son Materias Primas/Productos
Intermedios y Combustibles y Minerdles. En € primer caso, destacan especialmente |os crecientes
déficits en Materides de Congruccidon y Cementos asi como en Metaes, a elos se suma €
creciente déficit de Abonos a pesar de la produccién local. En cambio, dentro de este grupo los ya
citados Productos Quimicos mostraban un excepciona sddo favorable. El deficitario grupo de
Combustibles y Minerales esta muy protagonizado por los carbones minerdes, crecientes
tonelgies del producto que presenta en d totd tréfico ferroviario de Norte en Aragon su mayor
sddo deficitario y que llegaban a Valle del Ebro desde € Norte peninsular a través dd ferrocarril.
El pequefio grupo -medido en tonelgie no en vaor de su producto- de Manufacturas contd
durante la mayor parte del periodo con un saldo deficitario que pudo tornarse ya positivo en 1930,
gracias d excepciond saldo favorable dentro del grupo de Materid Movil.

Estudiemos, por Ultimo a partir del cuadro 7, laevolucidon de conjunto del tonelaje transportado
(expedido y recibido) por lared Norte en Aragon.

Cuadro7. EVOLUCION TOTAL TRAFICO COMERCIAL DE NORTE EN ARAGON, 1879-1930.

EXPED. LLEGAD. TOTAL EXPLLE |ZARAGOZA | HUESCA | H/Z+H*100
1879 117,7 84,7 202,4 1,39 137,3 65,1 32,16
1880 175,3 101,2 276,5 1,73 181 95,5 34,54
1881 196,2 107,6 303,8 1,82 202,2 101,6 33,44




1882 157, 119,6 276,6 131 185,1 91,5 33,08
1883 140,4 111,7 252,1 1,26 1735 78,6 31,18
1884 161,6 111,1 272,7 1,45 174,5 98,2 36,01
1885 164,1 110,7] 274,8 1,48 1821 92,7 33,73
1886 170,1 1144 284,5 1,49 202,2 82,3 28,93
1887 129,4 112 2414 1,16 171,5 69,9 28,96
1888 132,6 116,5 249,1 1,14 185,9 63,2 25,37
1889 1735 120,4 2939 1,44 206,5 874 29,74
1890 122 105,8 2278 1,15 163,9 63,9 28,05
1891 141,6 120,4 262 1,18 195,9 66,1 25,23
1892 137,1 117,6 2547 1,17 183 71,7 28,15
1893 1459 1221 268 1,19 185 83 30,97
1894 1427 137,5 280,2 1,04 201,2 79 28,19
1895 167,5 128,8 296,3 1,30 200,7 95,6 32,26
1896 143,2 139,5 282,7 1,03 205,2 77,5 27,41
1897 143 132,5 2755 1,08 194,9 80,6 29,26
1898 203,7 155,8 359,5 131 2346 1249 34,74
1899 203,7 2135 417,2 0,95 290,8 126,4 30,30,
1901 2278 268 495,8 0,85 361,3 134,5 27,13
1902 232,7 298 530,7 0,78 393 137,7 25,95
1903 247,6 337,5 585,1 0,73 446 4 138,7 2371
1904 2104 269,6 480 0,78 359,3 120,7 25,15
1905 1749 2514 426,3 0,70 303,2 1231 28,88
1906 236 289,2 525,2 0,82 3984 126,8 24,14
1907 283,2 290,3 573,5 0,98 430,7 142,8 24,90
1908 283 314 597 0,90 4418 155,2 26,00
1909 2478 316,7 564,5 0,78 415,8 148,7 26,34
1910 2314 3391 570,5 0,68 435 135,5 23,75
1911 279,8 338,6 618,4 0,83 472,2 146,2 23,64
1912 355,7 457,1 812,8 0,78 634,8 178 21,90
1913 332,3 494,1 826,4 0,67 680,8 145,6 17,62
1914 379 536 915 0,71 751,7 163,3 17,85
1915 391,3 4825 8738 0,81 683,3 190,5 21,80,
1916 399,6 469,1 868,7 0,85 663,4 205,3 23,63
1917 3733 435,1 808,4 0,86 603 2054 25,41
1918 408,8 540,8 949,6 0,76 746 203,6 21,44
1919 434,8 528,2 963 0,82 745 218 22,64
1920 424.8 520,1 944.,9 0,82 701,9 243 25,72
1921 538,2 638,1 1176,3 0,84 894,4 2819 23,96
1922 549,5 637,8 1187,3 0,86 900 287,3 24,20
1923 526,3 627,3 1153,6 0,84 898,1 255,5 22,15
1924 6244 754 1378,4 0,83 1086,9 291,5 21,15
1925 622,8 806,1 1428,9 0,77 1071,8 357,1 24,99
1926 730,3 885,6 1615,9 0,82 1230,2 385,7 23,87
1927 766,1 888,9 1655 0,86 1194,9 460,1 27,80
1928 766,9 9154 1682,3 0,84 11901 491,3 29,20
1929 668,3 8731 1541,4 0,77 1097,9 4435 28,77
1930 696,3 838,1 1534,4 0,83 1045,8 488,6 31,84
1931 1143,8

1932 1160,3

1933 1022,4

1934 861,9

Los datos del tréfico en la provincia de Zaragoza proceden de COCI Zaragoza. Milesde Tm.

El crecimiento dd transporte de mercancias por ferrocarril en este medio siglo es uno de los
mejores indicadores de la creciente mercantilizacion de las actividades econdmicas. Ad, € tota del
tonelge transportado por Norte en Aragdn se multiplicod por 7,6 veces entre 1879 y 1930. A lo
largo de este periodo podemos distinguir distintas fases de crecimiento del tréfico (vid. gréfico 1)
relacionadas con @ dinamismo de la economia aragonesat. La primera fase acista se produjo con



gran pujanza, durante los primeros afios de consolidacion de lared en Aragdn (entre 1879-1881 €
total trangportado crecid a una tesa anud dd 22,5 %). Fuerte crecimiento vinculado, muy
epeciadmente, ala fuerte expang on en esos afios en la comerciaizacion dd vino. Los afios ochenta
y cas toda la década de los noventa (hasta 1897), en plena depresion agropecuaria, fueron afios de
estancamiento. Desde 1898 a 1903 se produjo ya un importante crecimiento del tréfico (crecio a
una tasa anua dd 134 %), fase expandva que podemos suponer vinculada a auge econdmico
intersecular que Vvivio la economia zaragozana. El protagonismo dd crecimiento dd tondge
transportado en la etapa intersecular se habia diversificado: habia perdido peso € vino (en 1902
definitivamente) y habian surgido nuevos protagonistas dd auge econdmico de esos afios la
remolacha y los ceredes, los combusgtibles y, en menor medida, los materides de congtruccion. El
resto de la década mostro un nuevo estancamiento en las cifras totales de tonege trangportado.
Los afios previos a la gran guerra (1911-1914), especidmente 1912, -&fios de gran dinamismo
inversor- mostraron un nuevo dinamismo, creciendo @ tondge a una tasa del 139 %. En ese
momento, € crecimiento Sguid apoyandose en los nuevos protagonistas de 1902, a los que se
afiadian: & expansvo peso de los forrges y dd azlicar, y en un menor nivel de las harinas. A esta
fase dcista sucedio un nueva de estancamiento hasta 1920. Desde 1920 a 1926 se vivio la Ultima
fase de fuerte crecimiento del transporte de mercancias de Norte en Aragon (tasa anua del 9,3 %).
Protagonistas del crecimiento en esos afios continuaron siendo |as remolachas y los materiales de
congtruccion/cementos, y a un menor nivel de peso relativo, las expandvas harinas, frente a la
desaparicién de algunos productos antes citados (combugtibles, forrges, azlicar), a aquéllos se
unian nuevos productos como los abonos, & materia mévil y los productos metdicos. Aunque las
cifras absolutas del tonelgie siguieron creciendo un poco hasta 1928, desde 1929 parecio iniciarse
un descenso ddl tréfico total que continud durante los afos treinta, a que no debid de ser geno €
ba6n de la actividad econdmicay la creciente presencia del transporte por carretera.

La evolucion de la composicion ddl tréfico total por grupos de mercancias presentaba € siguiente
balance (cuadro 8).

Cuadro 8.
COMPOSICION TRAFICO COMERCIAL DE NORTE EN ARAGON ENTRE 1879 1930.
1879 % 1902 % 1915 % 1930 %

A. PRODUCTOSAGRICOLAS 6629 32,76) 197,35 37,19 35806 4098 63631 4147
B. PROD. ALIMENTICIOS 7365 3640 111,01 2092 15220, 1742 15517| 1011
C. MATER. PRIMASPROD. INTERMED. 2912| 14,39 107,05 20,17| 169,80, 1943 43385 2828
D. COMBUSTIBLESY MINERALES 1348 666 7594 1431 11890 1361 167,93 1094
E. MANUFACTURAS 1244 615 2332 439 4156 476 12595 821
D.VARIOS 7500 371 1604 3020 3410 390 1536 1,00
TOTALES 202,33 100,00 530,71 100,000 873,73| 100,00, 1534,39] 100,00

Datosen milesde Tm.

El tondge dd mayoritario grupo de Productos Agricolas, gpoyado especidmente en la remolacha
y en las expediciones, gand progresivamente peso en € conjunto ddl transporte (pasd de suponer un
33 aun 41 %). El grupo de los Productos Alimenticios, muy protagonizados hasta principios del s.
XX por € vino, pero en declive, perdio posiciones relativas en las décadas siguientes a pesar del
crecimiento de las harinas, dado d reflujo de los tréficos azucareros ya en los afios veinte. El
conjunto de Materias Primas/Productos Intermedios gano posiciones relativas (paso de un 14 a
un 28 %), apoyado especiamente en d crecimiento de los materiales de construccion/cementos y
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desde los afios veinte de los abonos y productos metdicos. El grupo de Combustiblesy Mineraes -
que pasd de un 7 aun 11 %- gand inicidmente posiciones relativas, gpoyado en los carbones, s
bien perdid peso especiamente durante @ periodo de entreguerras, d estancar aquéllos su tonelgje.
El pequefio grupo de Manufacturas se Stud entre d 4y @ 8 %; su avance durante |os afios veinte
se vincul6 alanueva presencia pujante en esos afios dd materid movil.

3. Conclusiones.

A lo largo de esta exposicion hemos podido comprobar la notable presencia de lared ferroviariaen
Aragbn -especidmente locdizada en € ge dd Ebroy ddl JAon- asi como € esencid papel jugado
por & ferrocarril en @ proceso de modernizacion de la economia aragonesa, proceso vinculado a
una creciente mercantilizacion de la actividad productiva. El andlisis de los tonelgjes transportados
por la principa linea ferroviaria actuante en Aragon nos ha mostrado la evolucion de los principaes
intercambios comerciaes que la actividad econdmica en este @nbito ha desarrollado.

A findes de los afos setenta del  ochocientos, la economia agraria aragonesa se basaba en su
especidizacion en vino y, en menor medida, en ceredles y harinas. Como es conocido, la depresion
agropecuaria golped con fuerza la especiadizacion ceredista-harinera aragonesa. Por otra parte, la
difusién de la filoxera en Aragén (1902) cas liquido sus sddos comerciaes de mostos. Pero en
1902 ya se habia iniciado con fuerza, durante la fase dcigta intersecular, la nueva especidizacion
azucarera-alcoholera, y més lentamente la recuperacion del compleo triguero-harinero. Durante las
dos primeras décadas de diglo, especidmente, estas agroindudtrias, gpoyadas en un parado
proceso de cambio técnico agrario, crecieron notablemente propiciando un integrado proceso de
industridizacion loca que exigio crecientes inputs intermedios (abonos para € cambio agrario,
combustibles fésiles, materiales de construccion/cementos...)™. Durante los dindmicos afios veinte,
adgimosincluso auna cierta diversficacion de la ofertaindustria aragonesa, ya no solo limitada en
1930 a la industria agrodimentaria y vinculada a otros subsectores (materid movil, productos
quimicos,...). En este contexto, recordemos, que € pionero avance en d proceso de
indugtridizacion zaragozano promovido desde los afios interseculares parece haber propiciado yala
consolidacion en esa fase posterior de un saldo total del tonelgje deficitario. Déficit basado, sobre
todo, en las crecientes demandas de productos intermediosy energéticcos que consumia dicho
proceso.

Asmismo, este incipiente proceso de industridizacion parece haber promovido durante € primer
tercio dd sglo XX una mayor integracion de la economia aragonesa con otros mercados vecinos
digtintos del barcelonés: cornisa cantébrica (metales, carbon...), Madrid, Vaencia
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! Hemos analizado este temaen GALLEGO, GERMAN y PINILLA (1992).

% Este apartado resume el capitulo dedicado al transporte ferroviario en Aragon entre 1900-1935 que he
recogido en el texto (1999) Obras publicas e ingenieros en Aragén durante el primer tercio del siglo XX, IFC,
Zaragoza. Unabreve aproximacion alaconstruccion de lared ferroviariaen Aragon , en WAIS (1956).

% En el mismo sentido, el ingeniero PELLA (1933: I1) p. 56, comparaba el n° de Km. de red por cada 100 Km2. y
por cada 10.000 habitantes en Aragon y en Espafia, obteniendo en el primer caso 2,7 Km. en Aragon frente alos
3,3 espafioles; y 12,8 frente a 7,3 en el segundo caso. Comparando lalongitud de lared con su trafico en varios
paises europeos, concluia que "la red espafiola de ferrocarriles con las lineas actualmente en explotacién , es
mas que suficiente para las necesidades que ha de servir, y cuanto se dice con la red espafiola puede con €l
mismo motivo afirmarse delared aragonesa'.

*La estimacion de PELLA (1933: Il) p. 54, de la longitud de la red en Aragén era de 1324
Km. si bien no incluia la linea minera del F. C. de Ojos Negros (120 Km. en Aragén), fuera de explotacién
coyunturalmente en esa fecha. Las diferencias de nuestra estimacion con la realizada por BIESCAS (1985), p.
115, se basa en que en su célculo no haincluido lalinea Puebla de Hijar-Alcafiiz (1895) de 32 Km., ni tampoco
€l tramo aragonés del F.C. minero de via estrecha Ojos Negros-Sagunto. Para un célculo de las distancias de las
lineas puede utilizarse la publicacién Distancias kilométricas entre todos los empalmes y bifurcaciones...,
Madrid, 1918.

® Sobre el desarrollo de la red ferroviaria en la provincia de Teruel, TOMEO (1949) y FERNANDEZ
CLEMENTE (1988).

% Entre otros, el propio GOMEZ MENDOZA (1984 y 1985), ARIZKUN (1991), NOVO (1995), VIDAL (1992
1998).

"Los seisgrupos, disefiados inicialmente por GOMEZ MENDOZA (1984) p.14, son:

A. Productos agrarios

B. Productos alimenticios

C. Materias primas/ Productos I ntermedios

D. Combustiblesy minerales

E. Manufacturas

F. Varios

L as partidas correspondientes a cada grupo pueden analizarse en los Anexos | y 1. He preferido meter "Metales’
en el grupo C; de acuerdo con ARIZKUN (1991) he incluido "Garbanzos y Legumbres' (que incluye en su
mayor parte Remolacha) en Productos agrarios. Asimismo, he seguido su agrupacion de productos paralos afios
veinte, excepto en los casos de: "Metales" incluidos en el grupo C, y "Papel y Carton" que he incluido en €l
grupo Manufacturas.

8 Para comparar el peso del tré&fico comercial entre Nortey MZA en la provincia de Zaragoza solo contamos con
lainformacién que facilita COCI Zaragoza (1933) pp. 110-111, para 1931 y 1932. Asi, para 1931, el peso del
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tonelgje transportado por Norte en esta provincia sin contar las estaciones empalme sumaba, en miles de Tm,
513 las expedidas y 613 las llegadas; €l tonelaje de las estaciones de MZA en Zaragoza sumaba 515 las salidas
y 436 las |legadas.

° La linea de Norte acogi6 en Aragon a importantes niicleos azucareros y harineros. En el primer caso,
recordemos las fébricas de Luceni, Alagon, Casetas, Zaragozay Monzon (desde 1926). Respecto de los niicleos
harineros, especialmente numerosos durante €l periodo de entreguerras: Tarazona, Gallur, Zaragoza,
Villanueva, Zuera, Tardienta, Selgua, Barbastro y Binéfar. Sobre la evolucién de la producciéon agraria,
PINILLA (1995); sobre la industria azucarera, BIESCAS (1985); sobre la industria harinera, GERMAN (1999
b).

Un indicador del dinamismo ciclico de la economia aragonesa lo puede constituir el ritmo de crecimiento de
laformacién de capital, serie que elaboré en GERMAN (1981).

" Sobre las caracteristicas del proceso de industrializacion en Aragén, vid. GERMAN (1990). Asimismo,
GERMAN (1996 by 1997).
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