
1

RED FERROVIARIA Y EVOLUCIÓN DEL COMERCIO
INTERREGIONAL DE LA ECONOMIA ARAGONESA,

1875-1930
Luis Germán Zubero

Universidad de Zaragoza

Es conocido cómo la modernización  del sistema de transportes  constituye una condición necesaria
en todo proceso de crecimiento económico moderno, proceso a su vez vinculado a la creciente
mercantilización de la vida económica. Sin duda, el desarrollo de estas infraestructuras en España
desde mediados del ochocientos supuso cambios en la localización de las actividades económicas,
potenciando la producción de los territorios bien dotados de  aquéllas. Así, desde mediados del
siglo XIX el eje del valle medio del Ebro  -cinturón de conexión entre las dos zonas más
desarrolladas del país (Barcelona y el País Vasco marítimo), constituído además en pasaje obligado
desde Cataluña  a la capital del Estado a través del eje del Jalón-  se benefició de su mejor
accesibilidad a los más expansivos mercados del país y dada la creciente complementariedad
económica con esas zonas consolidó su especialización agraria como creciente suministrador de
productos  agrarios y  trasformados agroalimentarios1.

En este trabajo se pretende estudiar la evolución de los intercambios comerciales de la economía
aragonesa  durante medio siglo, a través del análisis de los datos estadísticos de tráfico comercial
recogidos por la principal compañía ferroviaria actuante en Aragón, la compañía Norte (Caminos de
Hierro del Norte de España). Iniciamos este estudio con una rápida aproximación al proceso de
construcción de la red ferroviaria en Aragón, para pasar en una segunda parte a presentar y analizar
las estadísticas de tráfico ferroviario. Finalizamos con unas breves conclusiones.

1. Un rápido repaso a la construcción de la red ferroviaria  en Aragón (1861-1933)2

Sin duda, la presencia del ferrocarril en Aragón ha estado condicionada por su estratégica
localización en el rico cuadrante nororiental de la península y la presencia en su territorio de
importantes líneas de conexión  entre los tres principales núcleos industriales y de servicios del país:
Barcelona, Madrid y el País Vasco marítimo. Ello supuso, desde la década de los sesenta del
ochocientos, la pronta conversión de Zaragoza en importante nudo ferroviario, donde convergieron
en 1861 las líneas procedentes de Barcelona (vía Lérida) y Pamplona (empresas posteriormente
integradas en 1878 en la compañía Norte), y dos años más tarde, en 1863,  la procedente de
Madrid (MZA). El nudo zaragozano se completó en 1894 con la puesta en funcionamiento por la
compañía MZA de una nueva conexión desde Castilla (Valladolid, vía Ariza)  con Barcelona por el
eje del  Ebro (vía Caspe).

La red ferroviaria en Aragón, casi exclusivamente restringida al eje del Ebro y del Jalón, se
completaba con algunas conexiones: en la línea de Norte a Huesca (1864), muy posteriormente a
Jaca (1893) y a Barbastro (1880); en la de MZA a Alcañiz en 1895, así como la  construcción de
algunas pequeñas líneas conectadas a Norte  -desde Tarazona a Tudela (1886), de Borja a Cortes
(1888) y de Cariñena a Zaragoza (1887)- estas  dos últimas de vía estrecha. Todavía en 1900, una
parte importante del territorio aragonés quedaba al margen de la red, especialmente casi la totalidad
de la montañosa provincia de Teruel y la mitad septentrional de la también montañosa provincia de
Huesca, así como las Cinco Villas zaragozanas. La provincia de Zaragoza, localizada en su mayor
parte en el eje central del valle,  era en esa fecha con diferencia la zona aragonesa más beneficiada
en el equipamiento ferroviario.
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Globalmente analizado (cuadro 1), en 1900, el peso relativo de la red ferroviaria existente en
Aragón suponía un 5,7 % de la española, con una presencia muy escuálida en la red secundaria.
Para un territorio regional que representaba el 9,4 % del conjunto español ello le suponía una menor
densidad espacial ferroviaria, si bien  en relación con el peso demográfico (la población aragonesa
representaba un 4,9 % del total) ésta era superior a la media española.  Durante el primer tercio de
siglo, Aragón mejoró notablemente su red ferroviaria tanto en cifras absolutas como relativas,
pasando a representar ya en 1935 el 8,3 % del conjunto de la red española; posibilitando así, en
estos años de moderado crecimiento de la red española, un significativo avance relativo de la red
ferroviaria aragonesa3.

Cuadro 1. EVOLUCION DE LA RED FERROVIARIA EN ARAGON ENTRE 1900 y 1935. Km. de longitud4.
1900 1935

Aragón España % Aragón España %
Red principal (vía ancha) 690 11.040 6,2 1.120 12.253 9,1
Red secundaria (vía estrecha) 62 2.166 2,9 316 5.148 6,1
Total red ferroviaria 752 13.206 5,7 1.436 17.401 8,3
Fuente: Wais (1974) y Biescas (1985: 115). Elaboración propia.

 Este avance se produjo tanto en la red  principal como en la secundaria. Los 430 nuevos Km.
"aragoneses" de la red de vía ancha suponían  en torno a la tercera parte de la ampliación de la red
principal ferroviaria española; los 300 nuevos Km. de red secundaria (en realidad solo 254 al
desmantelarse la línea Cariñena-Zaragoza), la red que más creció en el país en estos años, permitían
mejorar notablemente la hasta ese momento débil presencia aragonesa en este ámbito.

Iniciada la electrificación de la red española en 1929, cuatro años más tarde estaba ya electrificada
un 7,5 % de dicha red; sin embargo hasta ese momento todavía no se había iniciado en  la red
aragonesa dicho proceso de modernización técnica.

Cuadro  2. AMPLIACION DE LA RED FERROVIARIA  EN ARAGON ENTRE 1900 Y 1935. Nuevas líneas y
Km. de longitud.

ANCHO NORMAL..................................................................430
F.C. Central de Aragón 1901 Calatayud- Rubielos de Mora 190
Cia NORTE 1928 Jaca- Canfranc-Frontera 31
Cia. NORTE 1929 Zuera-Turuñana 39
Santander-Mediterráneo 1929 (Soria)-Torrelapaja-Calatayud 50  
F.C. Central de Aragón 1933 Caminreal-Zaragoza 120*

VIA ESTRECHA.....................................................................300
Minas y F.C. de Utrillas 1904 Utrillas-Zaragoza 125
F.C. Ojos Negros-Sagunto1907 Ojos Negros-Rubielos de Mora 120
F. C. Sádaba-Gallur 1915 Sádaba-Gallur 55

* La construcción del enlace Caminreal-Zaragoza, supuso el desmantelamiento del ferrocarril de vía estrecha
Cariñena-Zaragoza (46 Km.)
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Las primera de las realizaciones ferroviarias finalizadas en Aragón durante el primer tercio del siglo
fue la línea Calatayud-Sagunto (270 Km.) promovida por la Cia. del Ferrocarril Central de
Aragón, de capital hispano belga, que conectaba en 1901 la línea Madrid-Zaragoza (MZA) con la
costera Valencia-Barcelona (Norte) y que posibilitó la tardía llegada ese año por vez primera del
ferrocarril a Teruel, última capital de provincia española en conectar ferroviariamente con la capital
del  Estado.

Los inmediatos proyectos se desarrollaron en la provincia turolense en los años siguientes
vinculados a sendas explotaciones mineras. En el primer caso, la sociedad zaragozana Minas y F.
C. de Utrillas (1900), vinculada al Banco de Crédito de Zaragoza, que explotaba minas de lignito en
este municipio, e iba a transportar el mineral a Zaragoza mediante la construcción en 1904 de una
línea férrea propia, de vía estrecha, la línea Utrillas-Zaragoza (125 Km.). Por su parte, la
importante sociedad minera vasca Compañía Sierra Menera (1900), vinculada al Banco de Bilbao -
dedicada a la explotación de las minas de piritas de hierro existentes en  comarca turolense de Ojos
Negros, para su venta y posible fabricación de lingote de hierro-, al no llegar a un acuerdo con el
Central de Aragón sobre el coste de  transporte del mineral decidió construir una línea de vía
estrecha paralela a aquélla, Ojos Negros-Sagunto  (204 Km.), finalizada en 19075.

La siguiente realización ferroviaria se vinculó a la construcción y explotación de la línea del F. C.
Sádaba-Gallur (55 Km.), construída en 1915  por una sociedad zaragozana, destinada a conectar
a la red de Norte la rica producción agraria de  Cinco Villas, una comarca con una gran deficiencia
de comunicaciones hasta ese momento.

Desde la inauguración del F. C. Sádaba -Gallur hasta la siguiente fue preciso esperar 13  años. Los
años de la Dictadura se vincularon en Aragón ferroviariamente  a la culminación de uno de los mitos
económicos del periodo, la construcción de la conexión internacional con Francia, el ferrocarril de
Canfranc.  Si bien el ferrocarril había llegado desde Huesca a Jaca en 1883/93,  el tramo no se
puso en explotación hasta 1898, integrado ya en la compañía Norte, siendo  necesarias otras tres
décadas para cubrir  la treintena de Km. que constituyen el difícil trayecto Jaca a la frontera, en el
que destacaba tecnicamente la construcción del túnel internacional de Somport (7 Km.) y la gran
Estación Internacional en Canfranc. Finalmente, la línea del F.  C.  Canfranc-Zaragoza fue mejorada
en su trayecto al construirse el nuevo enlace Zuera-Turuñana (39 Km.), obra finalizada en 1929 que
evitaba el desvío por Huesca.

La línea del F. C. Santander-Mediterráneo estaba en su origen (1908) planteada como de vía
estrecha y debía inicialmente conectar la población montañesa Ontaneda con Calatayud (vía Burgos
y Soria) y el Central de Aragón. Promovido el estudio por las Diputaciones provinciales afectadas,
tras la  conversión del proyecto a vía ancha y la constitución de una compañía anglo española a
quienes cedieron la concesión las Diputaciones (1924), el proyecto  (360 Km.) se  llevó a cabo en
1930. El tramo Soria-Calatayud (96 Km.) se había culminado en octubre de 1929.

Desde 1926 el F. C. Central de Aragón había pasado a ser controlado por la compañía Norte,
empresa que controlaba asimismo la línea del Canfranc. En un intento de impulsar ésta, la empresa
proyectó la realización de una conexión del Central desde Caminreal (Teruel) a Zaragoza..  Dado
el control por Norte de la línea de vía estrecha Cariñena-Zaragoza, vinculada ya desde 1913 al
Central de Aragón, ésta fue reconstruída en vía ancha y empalmada en 1933 con el Central
mediante su prolongación hasta Caminreal (120 Km.). Su principal objetivo, intentar canalizar por
este eje una parte de las exportaciones a Francia  de cítricos valencianos.

En definitiva, durante el primer tercio del siglo XX se mantuvo en un alto nivel el peso relativo de las
infraestructuras ferroviarias localizadas en Aragón respecto del total español. Cúbel y Palafox
(1999) han analizado la evolución regional del stock de capital ferroviario en España desde sus
inicios. Hasta finales de los años setenta  del siglo pasado fue pequeño el peso relativo del stock



4

sito en Aragón (suponía en 1880 un 3,87 %); pero experimentó un importante avance en las dos
décadas finales del siglo XIX: en 1900 representaba ya un 11,15 % situándose en 1933 en el 12,44
%. El porcentaje de inversión  realizado en Aragón entre 1885 y 1904 fue muy importante (el 13,2
% del total en 1885-1894 y el 14,4 % en 1895-1904); descendió radicalmente  entre 1905-1924
al 4,5 %, para volver a crecer espectacularmente entre 1925 y 1933 al 21,9 % de la inversión total
ferroviaria española realizada en esos años.

Una vez presentado el desarrollo de la red ferroviaria en Aragón, pasemos a analizar la evolución
del tráfico de mercancías realizado a través de la línea Norte.

2. El tráfico ferroviario en Aragón de la compañía Norte, 1879-1930.

Los datos anuales de tráfico comercial de la compañía Norte han sido utilizados por diversos
estudiosos desde el trabajo pionero de Gómez Mendoza (1982)6. Ya hemos señalado cómo en
1878 se produjo la integración de la compañía de Zaragoza a Pamplona y Barcelona en Norte.
Desde ese momento contamos con información, para las distintas estaciones, del tráfico mercantil
desarrollado a través de esta línea que incorporó a finales de siglo las estaciones de la línea Huesca-
Jaca (en proyecto de ampliación posterior hasta Canfranc). La línea contaba, asimismo, con
estaciones (combinadas) que enlazaban con otras líneas: las más importantes eran Casetas y
Zaragoza  que enlazaban con la red de MZA.

Cuadro 3. LISTADO DE ESTACIONES ARAGONESAS DE LA LINEA NORTE.
Estaciones  provincia  de Zaragoza: Estaciones provincia de Huesca:

MALON GURREA (1929)
TARAZONA ORTILLA (1929)
CORTES* combinado: Recoge el tráfico Borja-Cortes BISCARRUES (1929)
GALLUR local ALMUDEVAR
GALLUR combinado (1915): id. Sádaba-Gallur TARDIENTA
LUCENI VICIEN
PEDROLA HUESCA
CABAÑAS  de EBRO (1929) ALERRE
ALAGON PLASENCIA DEL M.
LA JOYOSA AYERBE
CASETAS local RIGLOS (1911)
CASETAS combinado LA PEÑA
UTEBO ANZANIGO
ZARAGOZA local CALDEARENAS
ZARAGOZA combinado (desde1924,LA ALMOZARA) ORNA
ZARAGOZA Cariñena (hasta1902 y de1915 a 1919) SABIÑANIGO
VDA de SOLANS (1928) /ARAGONESA (1930) JACA
 INDUSTRIAL QUIMICA (1921) CASTIELLO (1922)
AZUCARERA del GALLEGO (1916) VILLANUA (1929)
SAN JUAN de MOZARRIFAR CANFRANC (1922)
VILLANUEVA de GALLEGO GRAÑEN
ZUERA POLEÑINO

SARIÑENA
LASTANOSA
SELGUA
BARBASTRO
MONZON
BINEFAR
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TAMARITE

Entre paréntesis, desde 1900, año de su incorporación a la red Norte.
*La presencia de esta estación navarra en el listado se justifica como conexión de la línea Borja-Cortes, del tráfico
comercial de los pueblos de la comarca de Borja, a la red Norte.

Como es sabido, los datos estadísticos de Norte recogen los tonelajes anuales de 20 tipos de
mercancías (desde 1921 se desagregan en 31) expedidos y llegados a cada una de las estaciones
de la red. Contamos con datos anuales desde 1879 hasta 1930, con una brusca interrupción de la
información entre 1886 y 1902 (así como para los años 1903, 1908 y 1917). Para verificar el
análisis hemos procedido, asimismo, a su agrupación en seis categorias7 y al estudio de su evolución
a través de cuatro cortes cronológicos significativos: 1879, 1902, 1915 y 1930.

La representatividad de esta información como indicador de los intercambios comerciales
interregionales de la economía aragonesa  en este medio siglo cuenta, sin embargo, con algunas
importantes limitaciones que es preciso recordar. Las series recogen los tonelajes y su agregación
no deja de ser un grosero indicador que solo podría mejorarse mediante su conversión en valores
(si pudiera reconstruirse una estimación de los precios de las distintas mercancías transportadas).
Asimismo, si bien el ferrocarril fue durante este periodo el gran protagonista del creciente proceso
de mercantilización y solo casi al final del periodo el transporte por carretera/ el camión empezó a
mostrarse competitivo, la otra limitación más importante tiene que ver con el hecho de que la línea
Norte solo representaba un porcentaje del total del tráfico ferroviario desarrollado en Aragón.
Mientras que la línea de Norte recogía el tráfico del zaragozano eje del  Ebro (hasta Zaragoza) y la
provincia de Huesca, la línea de MZA -toda ella localizada en la provincia de Zaragoza- controlaba
todo el eje del Jalón y la línea Zaragoza-Barcelona (vía Caspe)8. Asimismo, quedaba fuera, el
tráfico del Central de Aragón que atravesaba la provincia de Teruel.

 A continuación, llevaré a cabo, en primer lugar, el estudio de la evolución del tráfico de mercancías
recibidas así como la de mercancías expedidas por la línea Norte en Aragón. Posteriormente,
analizaré  la evolución de los saldos comerciales. En tercer lugar, estudiaré la evolución del total de
tonelaje transportado.

El estudio de la evolución del tráfico de mercancías expedidas por las estaciones aragonesas de
Norte, nos posibilita  aproximarnos a la estructura productiva del territorio que atraviesa la línea
férrea. El cuadro 4 nos permite una primera aproximación.

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

1879 % 1902 % 1915 % 1930 %
A. PRODUCTOS AGRICOLAS 37,52 31,89 96,12 41,30 201,33 51,46 332,44 47,74
B. PROD. ALIMENTICIOS 60,65 51,54 85,10 36,57 86,69 22,16 114,79 16,49
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C. MATER. PRIMAS/ PROD. INTERMED. 12,02 10,22 29,88 12,84 55,42 14,16 155,48 22,33
D. COMBUSTIBLES Y MINERALES 1,50 1,27 6,37 2,74 8,40 2,15 21,21 3,05
E. MANUFACTURAS 4,70 3,99 8,36 3,59 19,42 4,96 63,46 9,11
D. VARIOS 1,40 1,19 6,89 2,96 19,97 5,10 9,05 1,30

TOTALES 117,67 100,00 232,73 100,00 391,25 100,00 696,31 100,00
Datos en miles de Tm.

El total del tonelaje expedido se multiplicó casi seis veces en este periodo. Su crecimiento se
produjo especialmente durante las tres décadas del novecientos en que creció a una tasa anual del 4
% (centrado en tres fases alcistas: los años interseculares, 1911-1915 y 1924-1927). Los
principales grupos de las expediciones aragonesas en estos años son los Productos Agrícolas  y
los Alimenticios, pero con una importante diferencia entre ambos: mientras que el primer grupo ganó
peso relativo (pasó de un 32 a un 48 % del total) gracias al creciente protagonismo -tras la crisis
agraria- de cereales, remolacha y forrajes; el peso de los Productos Alimenticios  descendió
desde la notable posición de 1879 (52 %) sobre todo como consecuencia del descenso, acelerado
desde 1902, de las exportaciones de vino (este producto representaba en 1879 casi la tercera parte
del total del tonelaje expedido, en 1891  la mitad y todavía algo más de la cuarta parte en 1902).
Descenso relativo del tonelaje expedido que solo fue paliado por el nuevo auge exportador de
harinas y azúcares en el novecientos9.  Asimismo, creció el peso relativo de las Materias
Primas/Productos Intermedios  expedidos: si representaba un pequeño papel (10 %) al inicio del
periodo fue creciendo su peso relativo,  lentamente en 1902 y 1915, con gran fuerza durante los
años veinte (en 1930 ya representaba  el 22 %) gracias especialmente al nuevo protagonismo de la
producción de abonos de la Industrial Química de Zaragoza y de los productos químicos de la
moderna industria electroquímica de Sabiñánigo (Huesca). El peso del tonelaje de Manufacturas
era muy pequeño (entre el 3,5 y el 5 % entre 1879 y 1915) si bien logró aumentar el 9 % en 1930
gracias especialmente al protagonismo de las expediciones de material móvil construído por la
factoría zaragozana "Material Móvil y Construcciones".

El estudio de la evolución del tonelaje  recibido por las estaciones aragonesas nos ayudará a
entender las necesidades  de la parte de economía aragonesa atendida por la red ferroviaria de
Norte. Para ello, nos ayudaremos con la información recogida en el cuadro 5.

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

1879 % 1902 % 1915 % 1930 %
A. PRODUCTOS AGRICOLAS 28,77 33,98 101,23 33,97 156,73 32,48 303,87 36,26
B. PROD. ALIMENTICIOS 13 15,36 25,91 8,70 65,51 13,58 40,38 4,82
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C. MATER. PRIMAS/PROD. INTERMED. 17,1 20,20 77,17 25,90 114,38 23,71 278,37 33,22
D. COMBUSTIBLES Y MINERALES 11,98 14,15 69,57 23,35 110,50 22,90 146,72 17,51
E. MANUFACTURAS 7,74 9,14 14,96 5,02 22,14 4,59 62,49 7,46
D. VARIOS 6,1 7,21 9,15 3,07 14,13 2,93 6,31 0,75

TOTALES 84,66 100,00 297,98 100,00 482,48 100,00 838,08 100,00

Datos en miles de Tm.

Destaquemos, en primer lugar, que el total del tonelaje recibido en las estaciones aragonesas de
Norte se multiplicó en este periodo casi diez veces. El crecimiento más rápido de éste tuvo lugar
durante los años interseculares. Entre 1902 y 1930 creció a una tasa del 3,8 %, muy similar -como
antes vimos- a la tasa del total de expediciones en estos años.

Si analizamos la evolución de cada uno de los grupos de mercancías se constata que los Productos
Agrícolas y las Materias Primas/Productos Intermedios acapararon un creciente peso,
especialmente vinculado al especial dinamismo de los segundos: si en 1879 representaban el 54 %,
en 1930 ya suponían casi el 70 %. El estable peso de los Productos Agrícolas (en torno a un
tercio del total del tonelaje recibido) se debía al protagonismo único de los cereales en 1879 y, tras
la crisis agraria, desde finales de siglo al creciente papel de la remolacha, imputs ambos esenciales
para las industrias harinera y azucarera locales. El peso relativo de las Materias Primas/Productos
Intermedios  creció en estos años (pasó de representar un 20 % en 1879 a un 33 % en 1930),
mostrando  con ello su cada vez más influyente papel en el proceso de industrialización/ de
urbanización aragonés. En este grupo destacaban los Materiales de Construcción y Cementos, la
creciente llegada de Metales así como la importante llegada en los años veinte de abonos, producto
del que se mostraba  deficitario el territorio.

Destaquemos, en tercer lugar, dentro del conjunto de mercancías recibidas, el creciente peso del
grupo Combustibles y Minerales -protagonizado por los combustibles minerales, el principal
tonelaje recibido durante el primer tercio del siglo XX por la red de Norte en Aragón- que ganaron
posiciones especialmente en las décadas finales del ochocientos: pasaron de suponer un 14 al 23 %
en 1902 y 1915; la posterior reducción de posiciones relativas podría estar vinculada al creciente
proceso de electrificación, intensificado durante el periodo de entreguerras.

El peso relativo que representa el tonelaje de las Manufacturas  era pequeño (entre 4,5 y 9 %).
Solo la importante llegada en los años veinte de la nueva partida de material móvil, que acaparaba
las dos terceras partes del tonelaje del grupo en 1930 explica el peso relativo de éste ese año en
9,1 %.

Corresponde analizar, a continuación, los saldos comerciales, esto es la diferencia entre tonelaje
expedido y  llegado por cada mercancía/ grupo a las estaciones aragonesas de la red Norte. Una
diferencia positiva entre aquél y éste nos ofrece un saldo positivo que nos está indicando la
existencia en este territorio de una especialización 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. PRODUCTOS AGRICOLAS 8,75 -5,09 44,6 28,57
B. PROD. ALIMENTICIOS 47,67 59,19 21,18 74,47
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C. MATER. PRIMAS/PROD. INTERMED. -5,08 -47,26 -58,96 -122,89
D. COMBUSTIBLES Y MINERALES -10,48 -63,21 -102,1 -125,51
E. MANUFACTURAS -3,04 -6,6 -2,72 0,97
D. VARIOS -4,73 -2,25 5,84 2,74

TOTALES 33,01 -65,25 -91,23 -141,77

Datos en miles de Tm.

El cuadro 6 nos señala cómo el saldo total pasó de ser positivo en 1879 a negativo durante el
primer tercio del siglo XX . Podemos  cuantificar este hecho a través de un sencillo índice de
cobertura (relación entre el total del tonelaje expedido respecto del tonelaje llegado): para 1879 se
situaba en 1,39; siendo inferior a la unidad desde 1899 en los siguientes años 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 el notable impulso industrializador intersecular zaragozano-, al
crecer las mercancías recibidas a una tasa muy superior a las expediciones  (entre 1898 y 1903
aquéllas crecieron a una tasa anual del 16,9 % frente al 9,6 % las expediciones); en tanto que -
como hemos señalado anteriormente- durante el primer tercio del siglo XX ambas crecieron ya a un
ritmo muy similar.

Analicemos a continuación qué grupos de mercancías ofrecen saldo positivo y, por tanto, presenta
la economía aragonesa en este ámbito la correspondiente especialización productiva; y
posteriormente, estudiaremos las mercancías  que presentan saldo deficitario. En el primer caso,
destacan los Productos Agrícolas y, sobre todo los Productos Alimentarios. Dentro de los
Productos Agrícolas la economía aragonesa se especializa en cereales y forrajes, en contraste con
el constante déficit remolachero. Tras la crisis finisecular, los saldos positivos de cereales y forrajes
no dejaron de crecer durante el primer tercio del novecientos. Respecto de la especialización en
Productos  Alimenticios, si a finales del siglo XIX estuvo protagonizada por el vino (y hasta  los
ochenta además por las harinas), con la difusión de la filoxera en Aragón en 1902 aquella
especialización desaparece y es sustituída por la nueva especialización azucarera y la recuperación
de la vieja especialización harinera (desde los años veinte no solo zaragozana sino también oscense).
Los principales grupos con creciente saldo deficitario son Materias Primas/Productos
Intermedios y Combustibles y Minerales. En el primer caso, destacan especialmente los crecientes
déficits en Materiales de Construcción y Cementos así como en Metales; a ellos se suma  el
creciente déficit de Abonos a pesar de la producción local. En cambio, dentro de este grupo los ya
citados Productos Químicos mostraban un excepcional saldo favorable. El deficitario grupo de
Combustibles y Minerales  está muy protagonizado por los carbones minerales, crecientes
tonelajes del producto que presenta en el total tráfico ferroviario de Norte en Aragón su mayor
saldo deficitario y que llegaban al Valle del Ebro desde el Norte peninsular a través del ferrocarril.
El pequeño grupo -medido en tonelaje no en valor de su producto- de Manufacturas  contó
durante la mayor parte del periodo con un saldo deficitario que pudo tornarse ya positivo en 1930,
gracias al excepcional saldo favorable dentro del grupo de Material Móvil.

Estudiemos, por último a partir del cuadro 7, la evolución del conjunto del tonelaje transportado
(expedido y recibido) por la red Norte en Aragón.

Cuadro 7. EVOLUCION TOTAL TRAFICO COMERCIAL DE NORTE EN ARAGON, 1879-1930.

EXPED. LLEGAD. TOTAL EXP/LLE 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
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1882 157 119,6 276,6 1,31 185,1 91,5 33,08
1883 140,4 111,7 252,1 1,26 173,5 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 1,48 182,1 92,7 33,73
1886 170,1 114,4 284,5 1,49 202,2 82,3 28,93
1887 129,4 112 241,4 1,16 171,5 69,9 28,96
1888 132,6 116,5 249,1 1,14 185,9 63,2 25,37
1889 173,5 120,4 293,9 1,44 206,5 87,4 29,74
1890 122 105,8 227,8 1,15 163,9 63,9 28,05
1891 141,6 120,4 262 1,18 195,9 66,1 25,23
1892 137,1 117,6 254,7 1,17 183 71,7 28,15
1893 145,9 122,1 268 1,19 185 83 30,97
1894 142,7 137,5 280,2 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 143 132,5 275,5 1,08 194,9 80,6 29,26
1898 203,7 155,8 359,5 1,31 234,6 124,9 34,74
1899 203,7 213,5 417,2 0,95 290,8 126,4 30,30
1901 227,8 268 495,8 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 23,71
1904 210,4 269,6 480 0,78 359,3 120,7 25,15
1905 174,9 251,4 426,3 0,70 303,2 123,1 28,88
1906 236 289,2 525,2 0,82 398,4 126,8 24,14
1907 283,2 290,3 573,5 0,98 430,7 142,8 24,90
1908 283 314 597 0,90 441,8 155,2 26,00
1909 247,8 316,7 564,5 0,78 415,8 148,7 26,34
1910 231,4 339,1 570,5 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 391,3 482,5 873,8 0,81 683,3 190,5 21,80
1916 399,6 469,1 868,7 0,85 663,4 205,3 23,63
1917 373,3 435,1 808,4 0,86 603 205,4 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 0,84 894,4 281,9 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 624,4 754 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 766,9 915,4 1682,3 0,84 1191 491,3 29,20
1929 668,3 873,1 1541,4 0,77 1097,9 443,5 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 tráfico en la provincia de Zaragoza proceden de COCI Zaragoza. Miles de Tm.

El crecimiento del transporte de mercancías por ferrocarril en este medio siglo es uno de los
mejores indicadores de la creciente mercantilización de las actividades económicas. Así, el total  del
tonelaje transportado por Norte en Aragón se multiplicó por 7,6 veces entre 1879 y 1930. A lo
largo de este periodo podemos distinguir distintas fases de crecimiento del tráfico  (vid. gráfico 1)
relacionadas con el dinamismo de la economía aragonesa10. La primera fase alcista se produjo con
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gran pujanza, durante los primeros años de consolidación de la red en Aragón (entre 1879-1881 el
total transportado creció a una tasa anual del 22,5 %). Fuerte crecimiento vinculado, muy
especialmente, a la fuerte expansión en esos años en la comercialización del vino. Los años ochenta
y casi toda la década de los noventa (hasta 1897), en plena depresión agropecuaria, fueron años de
estancamiento. Desde 1898 a 1903 se produjo ya un importante crecimiento del tráfico (creció a
una tasa anual del 13,4 %), fase expansiva que podemos suponer vinculada al auge económico
intersecular que vivió la economía zaragozana. El protagonismo del crecimiento del tonelaje
transportado en la etapa intersecular se había diversificado: había perdido peso el vino (en 1902
definitivamente) y habían surgido nuevos protagonistas del auge económico de esos años: la
remolacha y los cereales, los combustibles y, en menor medida, los materiales de construcción. El
resto de la década mostró un nuevo estancamiento en las cifras totales de tonelaje transportado.
Los años previos a la gran guerra (1911-1914), especialmente 1912, -años de gran dinamismo
inversor- mostraron un nuevo dinamismo, creciendo el tonelaje a una tasa del 13,9 %. En ese
momento, el crecimiento siguió apoyándose en los nuevos protagonistas de 1902, a los que se
añadían: el expansivo peso de los forrajes y del azúcar, y en un menor nivel de las harinas. A esta
fase alcista sucedió un nueva de estancamiento hasta 1920. Desde 1920 a 1926  se vivió la última
fase de fuerte crecimiento del transporte de mercancías de Norte en Aragón (tasa anual del 9,3 %).
Protagonistas del crecimiento en esos años continuaron siendo las remolachas y los materiales de
construcción/cementos, y a un menor nivel de peso relativo, las expansivas harinas; frente a la
desaparición de algunos productos antes citados (combustibles, forrajes, azúcar), a aquéllos se
unían nuevos productos como los abonos, el material móvil y los productos metálicos. Aunque las
cifras absolutas del tonelaje siguieron creciendo un poco hasta 1928,  desde 1929 pareció iniciarse
un descenso del tráfico total que continuó durante los años treinta, al que no debió de ser ajeno el
bajón de la actividad económica y la creciente presencia del transporte por carretera.

La evolución de la composición del tráfico total por grupos de mercancías presentaba el siguiente
balance (cuadro 8).

Cuadro 8.
COMPOSICION  TRAFICO COMERCIAL DE  NORTE EN ARAGON ENTRE 1879 Y 1930.

1879 % 1902 % 1915 % 1930 %
A. PRODUCTOS AGRICOLAS 66,29 32,76 197,35 37,19 358,06 40,98 636,31 41,47
B. PROD. ALIMENTICIOS 73,65 36,40 111,01 20,92 152,20 17,42 155,17 10,11
C. MATER. PRIMAS/PROD. INTERMED. 29,12 14,39 107,05 20,17 169,80 19,43 433,85 28,28
D. COMBUSTIBLES Y MINERALES 13,48 6,66 75,94 14,31 118,90 13,61 167,93 10,94
E. MANUFACTURAS 12,44 6,15 23,32 4,39 41,56 4,76 125,95 8,21
D. VARIOS 7,50 3,71 16,04 3,02 34,10 3,90 15,36 1,00

TOTALES 202,33 100,00 530,71 100,00 873,73 100,00 1534,39 100,00

Datos en miles de Tm.

El tonelaje del mayoritario grupo de Productos Agrícolas, apoyado especialmente en la remolacha
y en las expediciones, ganó progresivamente peso en el conjunto del transporte (pasó de suponer un
33 a un 41 %). El grupo de los Productos Alimenticios, muy protagonizados hasta principios del s.
XX por el vino, pero en declive, perdió posiciones relativas en las décadas siguientes a pesar del
crecimiento de las harinas, dado el reflujo de los tráficos azucareros ya en los años veinte. El
conjunto de Materias Primas/Productos Intermedios  ganó posiciones relativas (pasó de un 14 a
un 28 %), apoyado especialmente en el crecimiento de los materiales de construcción/cementos y
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desde los años veinte de los abonos y productos metálicos. El grupo de Combustibles y Minerales -
que pasó de un 7 a un 11 %- ganó inicialmente posiciones relativas, apoyado en los carbones, si
bien perdió peso especialmente durante el periodo de entreguerras, al estancar aquéllos su tonelaje.
El pequeño grupo de Manufacturas se situó entre el 4 y el 8 %; su avance durante los años veinte
se vinculó a la nueva presencia pujante en esos años del material móvil.

3. Conclusiones.

A lo largo de esta exposición hemos podido comprobar la notable presencia de la red ferroviaria en
Aragón -especialmente localizada en el eje del Ebro y del Jalón- así como el esencial papel jugado
por el ferrocarril en el proceso de modernización de la economía aragonesa, proceso vinculado a
una creciente mercantilización de la actividad productiva. El análisis de los tonelajes transportados
por la principal línea ferroviaria actuante en Aragón nos ha mostrado la evolución de los principales
intercambios comerciales que la actividad económica en este ámbito ha desarrollado.

A finales de los años setenta del  ochocientos, la economía agraria aragonesa se basaba en su
especialización en vino y, en menor medida, en cereales y harinas. Como es conocido, la depresión
agropecuaria golpeó con fuerza la especialización cerealista-harinera aragonesa. Por otra parte, la
difusión de la filoxera en Aragón (1902) casi liquidó sus saldos comerciales de mostos. Pero en
1902 ya se había iniciado con fuerza, durante la fase alcista intersecular, la nueva especialización
azucarera-alcoholera, y más lentamente la recuperación del complejo triguero-harinero. Durante las
dos primeras décadas de siglo, especialmente, estas agroindustrias, apoyadas en un paralelo
proceso de cambio técnico agrario, crecieron notablemente propiciando un integrado proceso de
industrialización local que exigió crecientes inputs intermedios (abonos para el cambio agrario,
combustibles fósiles, materiales de construcción/cementos...)11. Durante los dinámicos años veinte,
asistimos incluso a una cierta diversificación de la oferta industrial aragonesa , ya no solo limitada en
1930 a la industria agroalimentaria y vinculada a otros subsectores (material móvil, productos
químicos,...). En este contexto, recordemos, que el pionero avance en el proceso de
industrialización zaragozano promovido desde los años interseculares parece  haber propiciado ya la
consolidación en esa fase posterior de un saldo total del tonelaje deficitario. Déficit basado, sobre
todo,  en las crecientes demandas de  productos intermedios y energéticcos  que consumía dicho
proceso.

Asimismo, este incipiente proceso de industrialización parece haber promovido durante el primer
tercio del siglo XX una mayor integración de la economía aragonesa  con otros mercados vecinos
distintos del barcelonés: cornisa cantábrica (metales, carbón...), Madrid, Valencia.
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1 Hemos analizado este tema en GALLEGO, GERMAN y PINILLA (1992).

2 Este apartado  resume  el capítulo dedicado  al transporte ferroviario en Aragón entre 1900-1935  que he
recogido en  el texto (1999) Obras públicas e ingenieros en Aragón durante el primer tercio del siglo XX, IFC,
Zaragoza. Una breve aproximación a la construcción de la red ferroviaria en Aragón , en WAIS (1956).

3 En el mismo sentido, el ingeniero PELLA (1933: II) p. 56, comparaba el nº de Km. de  red por cada 100 Km2. y
por cada 10.000 habitantes en Aragón y en España, obteniendo en el primer caso 2,7 Km. en Aragón frente a los
3,3 españoles; y 12,8 frente a 7,3 en el segundo caso. Comparando la longitud de la red con su tráfico en varios
paises europeos, concluía que "la red española de ferrocarriles con las líneas actualmente en explotación , es
más que suficiente  para las necesidades que ha de servir, y cuanto se dice con la red española puede con el
mismo motivo afirmarse de la red aragonesa".

4La estimación de PELLA (1933: II) p. 54, de la longitud de la red en Aragón era de 1324
Km. si bien no incluía la línea minera del F. C. de Ojos Negros (120 Km. en Aragón), fuera de explotación
coyunturalmente en esa fecha. Las diferencias de nuestra estimación con la realizada por BIESCAS (1985), p.
115, se basa en que en su cálculo no ha incluído la línea Puebla de Híjar-Alcañiz (1895) de 32 Km., ni tampoco
el tramo aragonés del F.C. minero de vía estrecha Ojos Negros-Sagunto. Para un cálculo de las distancias de las
líneas puede utilizarse la publicación Distancias kilométricas entre todos los empalmes y bifurcaciones...,
Madrid, 1918.

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

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

7 Los seis grupos,  diseñados inicialmente por GOMEZ MENDOZA (1984) p.14, son:
A. Productos agrarios
B. Productos alimenticios
C. Materias primas/ Productos Intermedios
D. Combustibles y minerales
E. Manufacturas
F. Varios
Las partidas correspondientes a cada grupo pueden analizarse en los Anexos I y II. He preferido meter "Metales"
en el grupo C;  de acuerdo con ARIZKUN (1991) he incluído "Garbanzos y Legumbres" (que incluye en su
mayor parte Remolacha) en Productos agrarios. Asimismo, he seguido su agrupación de productos para los años
veinte, excepto en los casos de: "Metales" incluídos en  el grupo C, y "Papel y Cartón" que he incluído en el
grupo Manufacturas.

8 Para comparar el peso del tráfico comercial entre Norte y MZA en la provincia de Zaragoza solo contamos con
la información que facilita COCI Zaragoza (1933) pp. 110-111, para 1931 y 1932. Así, para 1931, el peso del



14

                                                                                                                                          
tonelaje transportado por Norte en esta provincia sin contar las estaciones empalme sumaba, en miles de Tm,
513 las expedidas y 613 las llegadas; el tonelaje de las estaciones de MZA en Zaragoza sumaba 515 las salidas
y 436 las llegadas.

9 La línea de Norte acogió en Aragón a importantes núcleos azucareros y harineros. En el primer caso,
recordemos las fábricas de Luceni, Alagón, Casetas, Zaragoza y Monzón (desde 1926). Respecto de los núcleos
harineros, especialmente numerosos durante el periodo de entreguerras: Tarazona, Gallur, Zaragoza,
Villanueva, Zuera, Tardienta, Selgua, Barbastro y Binéfar. Sobre la evolución de la producción agraria,
PINILLA (1995); sobre la industria azucarera, BIESCAS (1985); sobre la industria harinera,  GERMAN (1999
b).

10 Un indicador del dinamismo cíclico de la economía aragonesa lo puede constituir el ritmo de crecimiento de
la formación de capital, serie que elaboré en GERMAN (1981).

11 Sobre las características del proceso de industrialización en Aragón, vid. GERMAN (1990). Asimismo,
GERMAN (1996 b y 1997).


