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En 1858 se inauguraba la linea férrea entre Almansa y Alicante, pero todo €
proceso de gestacion se desarroll6 alo largo de la Década Moderada, etapa que coin-
cide con lo que Aniba Casares denomina “Periodo de Experimentacion de las Cons-
trucciones Ferroviarias’, alo largo del cud tanto € poder palitico como la sociedad -las
dites principdmente- terminan por convencerse de la “indudible necesdad” de su
congtruccion'. En este proceso € Ayuntamiento dicantino jugd un papd fundamentd,
impulsando lainiciativa privada y actuando como un eficaz gestor de los intereses de la
burguesia ciudadana. No en vano se trataba de un Ayuntamiento gobernado por los
grandes comerciantes y |os propietarios de tierras e inmuebles urbanos, pues @ mode-
rantismo propicié que las indituciones locaes fueran ocupadas por oligarquias suma:
mente reducidas, mediante la concesion de |os derechos politicos a un exiguo grupo de
ciudadanos. los mayor es contribuyentes. Segiin la Ley municipa de 1845, en la ciu-
dad de Alicante € nimero de personas con derecho a voto no sobrepasd la cifra de
530, quedandose | os eegibles en torno alos 220, sobre una poblacion que rondaba los
4.200 vecinos, lo que significaba reducir las posibilidades de ocupar una concgdia d
5% del vedindario®.

El Ayuntamiento venia a representar, pues, |os intereses de un pufiado de co-
merciantes y propietarios de tierras convencidos de que la rentabilidad de los negocios
pasaba por crear un Sstema de comunicaciones que agilizara los candes de distribu-
Cion, abaratara € precio de los productos y estimulara € consumo, poniendo fin a las
carestias y a los desbargjustes en € sistema de precios. La contradiccion entre las ex-
pectativas de una buena cosecha y unos precios demasiado atos en 1848 |a achacaba
el periddico dicatino La Nave alainauficienciade lared vid:

“A pesar del buen aspecto que generalmente ofrecen los campos en cas
todas las provincias, e precio del grano, particularmente del trigo, se mantiene al
mismo nivel con corta diferencia, y s se nota alguna baja por algunos dias, es
solo para volver a subir enseguida. Semejante irregularidad ha Ilamado y ocupa
continuamente la atencién de todos, atribuyéndola unos a las exportaciones que
se hacen, y otros a los extraordinarios acopios con € fin de especular... Pero ni
una ni otra son causas suficientes de carestia, cuando hay grandes existencias de
cereales, por otra parte se presenta por ahora en buen estado la préxima cosecha.
Otro motivo hay, y sin duda €l verdadero, para que € trigo especial mente sosten-
ga tan alto precio. La dificultad de las comunicaciones y consiguientemente el
coste subido de los transportes hacen elevar los cereales a un valor, que sin estas

causas indudablemente no tendrian”3.



Para la burguesia dicantina € desarrollo de la red vid se convertia en una pre-
misamas parad crecimiento econdmico y la consolidacion del capitalismo, idea con la
gue sintonizaban los gobernantes de la Década Moderada no sdlo por motivos econo-
micos, Sno también politicos, pues un sstema de comunicaciones mas fluido y denso
permitiria hacer llegar la accidon del Estado a todos los rincones del pais de una forma
més rpiday eficaz. Adl, intereses econdmicos y politicos se concitaban para despertar
el interés por las comunicaciones. Por otro lado, la cuestion de las obras publicas @-
brara durante la Década M oderada una importancia especial como medio para pdiar la
Stuacion de paro, agravado por la mala coyuntura agraria provincia, de la que no se
empiezaasdir hastamediados |os afios cincuenta.

La Ley de carreteras promulgada € 7 de mayo de 1851 estimuld € proceso
constructivo®, que se vio més animado a partir de 1852, cuando e gobierno aprobo la
concesion parala congtruccion del ferrocarril de Almansa a Alicante en favor dd mar-
queés de Rio Florido. Unared de carreteras y caminos densa'y ramificada era un com:
plemento necesario para la rentabilidad del ferrocarril. Pero la Diputacio® consideraba
prioritario € trazado viario, puesto que los beneficios derivados de la construccion del
ferrocarril recagrian a corto plazo sobre la capitd delaprovinciay € vale dd Vinaopd,
mientras que una red de carreteras y caminos equilibrada reportaria mas beneficios a
las zonas del norte y sur de la provincia, privedas de la linea férrea. Sin embargo, la
politica provincid en materia de obras publicas estuvo condicionada por la escasez de
fondos parafinanciarlas y por d intervencionismo gubernamenta que dteraba con cierta
frecuencia los presupuestos provinciaes, impidiendo que la Diputacion pudiera gestio-
nar de forma auténoma sus propios recursos. El resultado fue que entre 1846 y 1853,
con la excepcion de 1848, la Diputacion dicantina gastd en obras publicas tan sdlo un
poco més de la cuarta parte de lo que habia presupuestado (Cuadro I). Ello explicaque
a findizar la década de | os afios cincuenta solamente se hubieran construido un 20% de
las carreteras previstas, quedando especid mente desatendida la carretera de la Marina,
en la que sdlo se habian congtruido 58 4 Km, de los que 35' 2 correspondian a Valen
ciay 232 aAlicante®.

CUADRO| PRESUPUESTOY GASTOSPROVINCIALESEN OBRASPUBLICAS (Redles)

Afo Presupuesto Gasto

1846 997.042 5.000
1847 548.000 1.004
1849 280.000 (*) 133.827
1850 120.000 (**) 0
1851 0 0
1852 120.000 (***) 143.773
1853 279.320 240.639
Total 2.344.362 524.243

Fuente: A.D.P.A. Libro de Actas, 1844-1853 y Contabilidad provincial. Legajo 532 (12.144).
(*) El gobierno rebajé la cifra presupuestada por la Diputacion a 120.000 reales. De los 133.827 rea-
les gastados finalmente, 120.000 |o fueron en caminos vecinalesy 13.827 en carreteras.



(**) En el presupuesto aprobado por el gobierno no se consigna ninguna cantidad.
(***) El gobierno elevd esacifraa 285.637 reales.
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Aunqgue laburguesia y las autoridades dicantinas mostraron un gran interés por
lamgorade lared de carreteras y caminos, éste no fue comparable a la atraccién que
sintieron por d ferrocarril, lo que les llevara a desarrollar toda una serie de inciativas a
lo largo de la Década Moderada, en las que participaron conjuntamente los particulares
y lasindituciones -sobre todo & Ayuntamiento, que jugd un papel decisivo-, portavoces
de los intereses econdmicos de una burguesia provincia que participaba de la seduccion
que por aquellos afios gercia este medio de trangporte sobre las fuerzas econdmicas y
politicas.

El precoz interés por € ferrocarril llevd a comerciantes y propietarios alicantinos
aapoyar € proyecto presentado en noviembre de 1843 por lafirmaPedro Lara, Hijos
y Compaiiia d ministerio de Gobernacidon, comprometiéndose a congruir una linea
férrea entre Madrid y Alicante’. Sin embargo, € plan no sali6 adelante por fata de re-
cursos. En abril de 1844 se congtituy6 en Madrid la sociedad Empresa del Ferrocarril
de M2Cristina, y en junio presentd a la Diputacion aicantina los estatutos que iban a
sarvir de base para la formacion de una sociedad andnima mercantil, que se encargaria
de la congtruccion dd ferrocarril de Madrid a Aranjuez y su prolongacion hasta Alican-
te. La empresa se comprometia a presentar un plan general detallado a los seis meses
de obtenidalaconcesiony acomenzar las obras alos seis dias de aprobado € plan. El
tramo entre Madrid y Aranjuez debia quedar findizado en dos afios, S bien la empresa
podia solicitar una ampliacion del plazo. Una vez concluido, € ferrocarril seria propie-
dad de la empresa durante 99 afios y 11 meses, periodo alo largo del cua gozarian de
exencion fiscdl los capitaes invertidos y 1os beneficios obtenidos.

La empresa habia calculado € coste de la linea en 7.600.000 pesos, de los que
un millén correspondian d tramo Madrid-Aranjuez y @ resto d tramo Aranjuez-
Alicante. El capitd se dividiria en 76.000 acciones de 100 pesos cada una. Una vez
congtituida la sociedad, |os socios tendrian que aportar € 10% del valor de las acciones
adquiridas y sucesivamente cada mes o quince dias un 5% hasta cubrir € vaor totd. La
sociedad estaria dirigida por una junta de gobierno, compuesta por los diez socios fur-
dadores, los diez mayores accionistas y otros diez elegidos por una junta, en la que
solamente tenian voz y voto los propietarios de un minimo de cinco acciones, mientras
gue para ser miembro de la direccion o de lajunta de gobierno se precisaban 50 accio-
nes’.

Con € fin de captar socios, la empresa desarroll0 una campaiia publicitaria en
Madrid, Alicante y Vdencia, ofreciendo unos beneficios anuaes de 50 millones de rea-
les. Para poder conseguir la subvencion del Estado, d ferrocarril Madrid-Alicante tenia
gue s declarado de utilidad publica. Era preceptivo que los municipios Situados en €
trayecto presentaran sus informes d respecto. El Ayuntamiento dicantino hizo hincgpié
en las ventgas comparativas que d ferrocarril Madrid-Alicante ofrecia con respecto a



otros posibles trazados, ya que no tenia que salvar grandes obstéculos naturaes, y
subray los beneficios que iba a reportar d conjunto del pais: “ La conveniencia de
aproximar e mar, por decirlo asi, al corazon de la monarquia es inmensa porque
se facilitara la salida de cereales y demas producciones agricolas y aun industria-
les de nuestras provincias interiores, al paso que recibiran primeras materias y
productos de otras del extranjero, dandole vida y movimiento al comercio exte-
rior, cuyas ventajas son bien notorias’ *°.

Sin embargo, otras ciudades ddl litord mediterraneo deseaban también ser ter-
mind delalineaférea El Ayuntamiento aicantino recurrio entonces a los representan-
tes provincides en € Congreso para que apoyaran € proyecto de ferrocarril Madrid-
Alicante. Ante |as pretensiones de llevar |alinea a Cartagena era preciso esforzarse para
evitarlo, lo cud no iba a ser dificil, condgderaba @ cabildo municipa, pues, entre otras
razones que jugaban en favor de Alicante, habia una “ de la que se deduce matemética
mente gue no le conviene a la misma compafia variar su primitivo plan. La distancia a
Cartagena es mas larga y por tanto se ha de invertir més capitd, resultara pues que s
los productos se reparten entre mayor niUmero de accionigtas les tocara menor parte;
ademés, |os gastos de gprovechamiento o explotacion seran también més crecidos por
lamayor distancia, de consiguiente |os beneficios serén iguamente menores™*. Cuando
todo parecia indicar que € proyecto sddria adelante, un informe dd ingeniero Juan
Subercase critico los caculos hechos por la Compafiiay la carencia de recursos finan-
cieros de los promotores™. La sociedad fue disueltay la concesion pasd a José de Sa-
lamanca en abril de 1845, quien formo una sociedad, presidida por € y de la que era
accionista mayoritario, con un capita socid de 45 millones de redes, con d fin de
congiruir y explotar e ferrocarril durante 99 afios™.

Las obras del tramo Madrid-Aranjuez comenzaron en la primavera de 1846,
pero hubieron de pardizarse a afio Sguiente como consecuencia de la crisis econdmica
y del escdnddo financiero en que se vio envudto Sdlamanca. Como sefidan Telesforo
M. Herndndez y Javier Vidd, la criss de 1847 evidencid lainconveniencia de dgar la
congtruccion de la red en manos de la inicidiva privada exclusvamente. Era necesario
que @ Estado protegieralas inversiones, subvencionando los ferrocarriles, y en 1850 las
Cortes gprobaron una garantia de interés d capital del 6%™. Antes, en 1848, d gobier-
no habia decidido impulsar la congtruccion de la linea férrea por motivos no solo eco-
nomicos, sino también paliticos, pues como exponia Narvaez en € Congreso, los ferro-
carriles estaban llamados a ser “unos agentes poder osos de administracion y de go-
bierno, con cuyo auxilio le sera facil al poder gecutivo hacer sentir inmediata-
mente su accion tutelar o su mano severa en todos los angulos de la monarquia a
un tiempo mismo, estableciendo entre las diversas partes del Estado la cohesién y
la unidad que constituyen la centralizacion y la fuerza real y efectiva’. Segin la
Ley de sociedades por acciones de 1848 las Cortes podian otorgar concesiones a
compafiias ferroviarias, que cas sempre se obtenian por “influencia y sobornando a
diputados y senadores’®. Las obras se resnudaron en 1849 y & tramo Madrid-
Aranjuez se aborid en 1851. Ello activo la competencia entre Cartagena, Vdenciay Ali-



cante por ver qué ciudad iba a ser latermina de lalinea. Desde € punto de vista técni-
co y econdmico la baanza parecia inclinarse ddl lado de Alicante, d menos eso es o
que manifestaba @ ingeniero que dirigia los trabgos de la linea Madrid-Aranjuez, para
quien, s éta no se prolongaba hasta Alicante, “seria de poquisima utilidad lo que se
esté construyendo”'’. Y en @ mismo sentido se habia pronunciado antes @ ministro
puritano Pastor Diaz, convencido de que “asi que € camino de hierro llegue a Aran-
juez, se pensara formal, necesaria e inevitablemente en su pronta terminacion en
Alicante’®®,

En 1851 Jose de Sdamanca propuso a gobierno la congtruccidn del tramo
Aranjuez-Almansa por 300 millones de redes, poniendo las acciones de Madrid-
Aranjuez como garantia. Aunqgue las Cortes criticaron la subvencién dd Estedo, Sdla
manca consiguié la concesion®®. La designacion de Almansa como punto intermedio de
lalineadel Mediterraneo favorecia las aspiraciones de Alicantey Vaencia, por lo quela
burguesia de Cartagena pidio que € find del segundo tramo se fijara en Albacete, como
ya habia establecido una comision parlamentaria en 1846%°. Esta demanda no seria
atendiday muy pronto se desaté una fuerte rivaidad entre Vdenciay Alicante. La bur-
guesia dicantina resataba la importante actividad mercantil desarrollada en la ciudad,
Sus recursos y su menor distanciaa Madrid, pero su argumento centrd eralaimportan-
cia dd puerto, de megores condiciones que € de Vaencia Sin embargo, € puerto de
Alicante no tenia la categoria de puerto de interés general, sSino de interés loca de pri-
mer orden, lo que dificultaba su ampliacion y mejora, ya que, segin € Red Decreto de
17 de diciembre de 1851 y & Reglamento para su gecucion, las obras de los puertos
incluidos en esta categoria tendrian que ser costeadas en su mayor parte con fondos
provincides, pues d Estado solo se comprometia de una forma vaga a prestar su apoyo
financiero. Abocada la Diputacidn a utilizar sus propios recursos en las obras de puer-
to, éstas avanzaban con extremada lentitud, sometidas a ritmo discontinuo que marcaba
la provision de fondos, cuando no quedaban totalmente pardizadas por la fdta de re-
cursos. Entre 1844 y 1851 la Diputacion sblo pudo invertir en la construccion del mue-
lle poco més de ochocientos mil redes (Cuadro I1). Ademas, € ritmo de inversiones era
muy irregular, marcado por € contraste entre |0 presupuestado y |o gastado.

CUADROlI
GASTOS EFECUADOS POR LA DIPUTACION EN LA CONSTRUCCION DEL MUELLE (1844-
1851)

Afo Gasto (Reales) Cantidad presupuestada (Reales)
1844 62.810 r. 07 mr.
1846 143.475r. 20 .
1847 129.069 r. 09 m. 133.370r. 31 .
1848 94.760 r. 28 . 124.985r. 20 nr.
1849 142.864 r. 32 m.
1850 115.972r. 08 .
1851 134.614 r. 16 m. 167.149r.
TOTAL 823.567 .18 nr.

Fuente: Para 1844, A.D.P.A, Libro de Actas Para €l resto de afios, A.D.P.A, Fomento, Legajo 30



Laincluson dd puerto entre los de interés locd, y no entre los de interés gene-
ral, condtituia un perjuicio paralaciudad y una amenaza para los intereses de la burgue-
sia dicantina, que reacciond con repidez presentando una exposicion a gobierno, fir-
mada por la Junta de Comercio, la Diputacion, d Ayuntamiento y la Sociedad Econo-
mica de Amigos del Pais en la que solicitaba que @ puerto fuera declarado de interés
generd. Indituciones y comerciantes basaban su peticion en la importante actividad
importadora de la ciudad, que se habia convertido en “el puerto de mar de la Corte 'y
por el que se surten de frutos y efectos extranjeros, colonialesy del pais, mediante
un comercio y continuo, las provincias de Madrid, Toledo, Cuenca, Ciudad Real,
Albacete, Murcia, parte baja de la de Valencia y la suya propia sin contar otras
con las cuales es menos frecuente el tréfico”®. Ademés, por € puerto de Alicante
sdian las producciones agricolas de la Mancha hacia otras provincias, principamente
las catdanas. Laintensa actividad importadora se reflgaba en € mantenimiento de rela-
ciones mercantiles con un gran nimero de paises no Olo europeos, Sno también ameri-
canos y dfricanos. En 1847 € vaor de las importaciones realizadas por  puerto rondd
los 24 millones de redles, de los que, como muestra d cuadro 111, més de 17 millones,
e 73'65% correspondia a productos no colonides, destacando entre las principaes
partidas € materid parala congtruccion del ferrocarril de Madrid a Aranjuez y € mate-
rid para la instaacion dd gas de Madrid®. El puerto dicantino era importante, pues,
para e abastecimiento de la corte.

CUADRO |1l PROCEDENCIA DE LAS IMPORTACIONES NO COLONIALESEN 1847

Procedencia Valor en reales %

Francia 7.549.482 42'83
Gran Bretafia 5.346.772 30'34
Terranova 4.187.562 2377
Bégica 189.634 1'08
Suecia 102.540 0'58
Gibrdtar 65.642 0'38
Itdia 62.667 0'35
Portuga 38.964 022
Irlanda 34.391 019
Estados Unidos 16.875 0'09
Dinamarca 15.240 0'09
Argd 14.565 0'08
Total 17.624.334 10000

Fuente: DIAZ MARIN, P. (1998), P.310

El Red Decreto de 17 de diciembre de 1851 dgjabala puerta abiertaalarecla
sficacion dd puerto como de interés generd, previo informe de las provincias limitrofes,
requisito que, en principio, no favorecia las aspiraciones de la burguesia dicanting, ya
que € puerto de Vaencia habia sdo declarado de primera categoria, por lo que la bur-



guesiay lasindituciones vaencianas iban a mosrarse remisas a la hora de favorecer la
promocion del puerto de Alicante. A o largo de 1852 las fuerzas vivas dicantinas de-
sarrollaron una intensa campafia para lograr € gpoyo de otras provincias, pues € -
bierno habia pedido @ pronunciamiento de las provincias de Madrid, Cuenca, Ciudad
Red, Tarragona, Albacete, Murciay Vaencia. Con la excepcion de Murciay Vadencia
y dgunas reticencias de Albacete, € resto de las provincias consultadas se pronuncié
con rotundidad en apoyo de |as pretensiones dicantinas™, que quedarian satisfechas en
1855, después de que la Junta de Comercio de Alicante urgiera de nuevo a gobierno a
concluir las obras dd puerto, “consiguiendo si es posible que la explotacion del ca-
mino (de hierro) coincida con la conclusion del puerto’.
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Al mismo tiempo que reclamaban con vehemencia la reclasificacion dd puerto,
ingtituciones y comerciantes desarrollaron una intensa actividad hasta conseguir la con
cesién para prolongar la linea férrea hasta Alicante, rivalizando, como habia sucedido
con € puerto, con la ciudad de Vadencia. En marzo de 1852 comenzo la construccion
de la linea de Aranjuez a Almansa, tras ser adjudicada a Sdamanca por 190 millones
de redles. Este proyecto fue criticado por un importante sector de la opinion publica, d
considerar que la congtruccién debia comenzar por e Mediterraneo, y no por € centro,
para poder transportar através del ferrocarril en construccion € materia ferroviario que
llegaba a los puertos del Mediterraneo®, siendo € de Alicante uno de los principaes
puntos de introduccion (Cuadro V).

CUADRO IV DERECHOS DE LOS EFECTOS INTRODUCIDOS POR LA ADUANA DE ALICANTE
CON DESTINO A FERROCARRILES, EN REALES

Afio Madrid-Aranjuez ~ Aranjuez-Almansa Total %Sobre todas las Aduanas
1847 1.779.717 1.779.717 610
1848 774.148 774.148 34'8
1850 2.402.268 2.402.268 74’5
1851 202.031 202.031 07’7
1852 84.717 8.343.572 8428289 291
1853 71.480 6.292.891 6.364.371 20'4
1854 170.125 5.520.865 5.690.990 27'2
Total 5.484.486 20.175.328 25.641.814 27'8

Fuente: Ministerio de Hacienda. Direccién General de Aduanas y Aranceles, en CASARES, A.
(1973), p. 86-87

En laprimavera de 1852 se congtituy6 una junta formada por € nlcleo més re-
presentativo de los comerciantes dicantinos®, que redacto los estatutos de una socie-
dad an6nima para la congtruccion de ferrocarril de Alicante a Almansa, poniéndose ala
venta acto seguido 25.000 acciones de 2.000 redles cada una, que condtituian € capital
socid de la empresa. Como quiera que la junta era consciente de que la construccion
del ferrocarril exigia la digponibilidad de recursos financieros muy superiores a los que
habia en la provincia, contactd con capitdistas y “personas influyentes por su rango, por
Su posicion socid”, y envio, ademés, a Pascud Vassallo y Tomas Espaia a Barcelona,



donde fueron suscritas en menos de un mes un buen nimero de acciones por parte de
comerciantes e indugtriales catalanes”.

El 15 de junio de 1852 se celebrd una reunion en las Casas Consigtorides ala
gue acudieron las autoridades provinciaes, representantes de los pueblos de la provin
ciay lajuntadd ferrocarril de Alicante a Almansa. En lareunion se declar6 la congtruc-
cion dd ferrocarril como obra de utilidad y de necesidad, y se propuso como medio de
financiacion la suscripcion voluntaria de acciones por parte de los municipios. Aunque
todas las ingtituciones mostraron su gpoyo a ferrocarril, la Diputacion lo entronco con
un plan més amplio de obras publicas, que incluyera también las carreteras y los cami-
nos vecindes, de manera que pudieran “alimentar en su dia € ferrocarril con las
producciones y frutos del pais, que hoy se encuentran sin salida por falta de estos
caminos’®. Un mes més tarde, € 25 de julio, se celebrd en e Ayuntamiento de la ca-
pitd de la provincia una junta general de accionistas, presidida por € gobernador Jose
MariaMontavo, que aprobd los estatutos y reglamentos de la sociedad y  ratificd co-
mo miembros de la junta directiva a los mismos que componian la comison intering,
designando como presidente d marqués de Rio Florido, vicepresidente a Pascud
Vassdloy secretarios a Séez Lopez y Vignau.

Las cosas marchaban a gusto de la burguesia aicantina, que rebosaba optimis-
mo. Para que la empresa pudiera llevar addante su plan hacia fata que los ayuntamien-
tos implicados se pronunciaran, con arreglo ala Ley de Sociedades Andnimas de 1848,
sobre la utilidad publica de la misma. EI Ayuntamiento de Alicante trato la cuestion en
sesi6n de 5 de agosto de 1852. La utilidad de la empresa era evidente, més que utilidad
era necesdad, no sdlo para la provincia de Alicante, sino para las limitrofes y muchas
de laMancha, “cuyos productos se hallan estancados, sin valor alguno por no po-
der concurrir a los mercados, y expuestos al monopolio de pocas manos’. Por otro
lado, la empresa era solvente, y los caculos estaban basados en estudios técnicos,
sendo suficientes los 50 millones presupuestados para la redizacion de la obra, asi co-
mo € plazo de cuatro afios para su findizacion. Por lo tanto, € gobierno debia autorizar
laempresa®. Para agilizar |os tramites se desplazd a Madrid una comision en & mes de
agosto, con € objetivo de buscar gpoyos entre la clase politicay las personas influyen-
tes de la corte, ya que otros intereses se oponian alas pretensiones de Alicante, puesla
burguesia murciana intentaba demostrar 10 ventgoso de la construccion ddl ferrocarril a
Cartagena desde Albacete. Finalmente, por Real Decreto de 4 de septiembre de 1852
la concesién fue otorgada a marqués de Rio Florido, que cedid la autorizacion a la
sociedad € 21 dd mismo mes, quedando congtituida de forma provisona por Red
Orden de 22 de diciembre™. El 29 de marzo de 1853 comenzo la construccion de la
viaféreaen d llano dd Esparta, en un solemne acto a que asistieron |las autoridades
locdes y provincides y Ramon de Campoamor, como representante de José de Sala
manca

A lo largo de 1853 la cuestion de los ferrocarriles despertd la inquietud de la
opinién publica. La oposicion acusaba a gobierno de corrupcion y favoritismo d efec-
tuar las concesiones ferroviarias. El Consgo Red dictamind que cas todas las conce-
siones adolecian de irregularidades y que debian ser objeto de unaley. Sin embargo, €



gobierno, aun aceptando € dictamen del Consgo, se mostro partidario de respetar las
concesiones ya hechas. Por Rea Orden de 20 de octubre de 1853 € g ecutivo aprobd
findmente los estatutos y reglamentos de la Sociedad del Ferrocarril de Alicante a Al-
mansa, pero para obtener la autorizacion definitiva, la Sociedad debia redizar d 25%
de su capitd en d plazo de un mes. Hasta la fecha los accionistas solamente habian
pagado & 6% dd valor de las acciones, quedaba pendiente € 19%, y la dificultad para
recaudar la suma no estribaba tanto en la cuantia como en la dispersion de los accio-
nistas, por lo que la Junta de gobierno pidié una ampliacion de sais meses para recaudar
e 25%, ampliacion que le fue concedida por Real Orden de 26 de noviembre™.,

En diciembre Sdamanca envio cuatro comisionados a Alicante con € fin de
facilitar fondos con que cubrir los gastos que pudieran surgir . A principios de 1854
Jost de Sdlamanca se desplazd a Alicante, lo que contribuy6 a crear un ambiente de
optimismo ya que las obras progresaban a buen ritmo, hasta e punto de que se espera
ba terminar € trazado de la linea en 1855, antes incluso de que |os accionigtas hubieran
hecho efectivo latotalidad del capital por |as acciones suscritas™. Sin embargo, todavia
guedaban obstaculos que sdvar. El plazo para que los accionigtas hicieran efectivo €
25% dd vaor de las acciones terminaba € 16 de mayo de 1854, pero dos meses antes
todavia quedaban 5.000 acciones por vender, 1o que implicaba € riesgo de que la So-
ciedad dd Ferrocarril no fuera autorizada de forma definitiva. En este momento la labor
dd Ayuntamiento alicantino gparece como clave.

En 1851 d gobierno habia planteado a las diputaciones la conveniencia de apli-
car alacongtruccion dd ferrocarril € producto de la venta de los bienes de propios. La
Diputacion aicantina cons deraba razonable la engenacion de esta clase de bienes para
subvencionar la congtruccion ferroviaria, pues d régimen de monopolio y la maa admi-
nistracion a que estaban sometidos los hacian poco rentables para los ayuntamientos™.
Una afio después la comision encargada de impulsar la congtruccion ddl ferrocarril pro-
puso que los ayuntamientos de la provincia vendieran sus bienes de propios y crearan
arbitrios para financiar lalinea férea. El Ayuntamiento de Alicante, en union de los me-
yores contribuyentes, decidié por unanimidad poner a la venta sus bienes de propios,
con la excepcion de la Casa Congigtorid, “y establecer con igud destino los arbitrios
que pueda soportar la poblacion”, aunque esta decision quedé anulada posteriormente,
dado que las acciones emitidas estaban sendo suscritas a buen ritmo™.

En 1854 |la venta de propios volvera a plantearse de nuevo cuando, proximo a
cumplirse € plazo para que la Sociedad hiciera efectivo & 25% de las acciones para
poder quedar congtituida definitivamente, todavia quedaban por vender més de 5.000
acciones. La Junta dd ferrocarril quiso implicar alos pueblos de la provinciaen la com+
pra de acciones y € acade propuso que la ciudad de Alicante comprara 500 o 600
acciones, pero, como habia que redizar un desembolso del 25% aproximadamente
sobre € vaor de las mismas, era necesario contratar un empréstito. Ahorabien, antela
posibilidad de que la Corporacién pudiera tener dguna dificultad para obtener € cré-
dito, se propuso que una comision de cinco o seis concgjaes -d acade, Bas, Blanquer,
Ferrer, Navarro y Paris- la avalasen. En este punto se rompié la unanimidad mostrada
hasta entonces. Blanquer se opuso aque d Ayuntamiento adquiriera accionesy se nego



a garantizar empréstito aguno. Otros concgaes manifestaron su temor de que la com+
pra de acciones se redizara mediante un aumento de las contribuciones directas. Pese a
que d dcade intent6 tranquilizar alos concgaes de que las acciones se financiarian con
los ahorros que se hicieran en d presupuesto de 1854, no consiguio que su propuesta
fuera aceptada por unanimidad, € Ayuntamiento aprobo por una diferencia de cuatro
votos a favor la adquisicion de 500 acciones, posponiendo su decision sobre € medio
de financiarlas®.

El 12 de mayo & Ayuntamiento, junto con |os mayores contribuyentes, y, pesea
la oposicion de Migud Pascua de Bonanza -un cudificado representante de la oligar-
quiaagraria-, acordo la venta de los bienes de propios como medio de financiar la ad-
quisicion de acciones, aunque esta venta no e llevaria a cabo. Los bienes de propios
dd Ayuntamiento aicantino eran bastante modestos, 10s ingresos que proporcionaban
a las arcas municipales eran poco importantes y procedian del arrendamiento de unas
pocas fincas rurales y urbanas € huerto de Valadolid, los lavaderos de San Blas,
Santa Anay la Balseta, la accesoria de las casas consgtorides y una parte del  ex-
convento de Santo Domingo- y del producto de los censos sobre varias fincas -la he-
cienda Torre de Bayona, d terreno del matadero antiguo y @ mercado-. Como muestra
el cuadro V, los rendimientos de los propios eran bgos, como consecuencia de su
pérdida progresiva de importancia y de la sequia, que llegd a secar los lavaderos,
gpuntandose una timida recuperacion a partir de 1852. Su gportacion a los ingresos
municipaes presupuestados fue pequefia, € 2' 7% para e conjunto de la Década Mo-
derada. Ante la disminucion de los ingresos de propios, en 1846 € gobierno ordend d
jefe palitico que empleara en la recaudacion del 20% que le correspondia “los medios
que estén a acance de su autoridad™’. La Unica finca de propios que mantuvo su ren-
tabilidad fue € huerto de Valadolid, que serd objeto de disputa entre e Ayuntamiento y
€l Red Patrimonio d negarse € primero a condderar como propiedad privada una noria
construida por € arrendador Francisco Alemah, quien cedi su derecho a un importante
miembro de la burguesialocd, Juan Bautista Lafora. Ante la negetiva dd Ayuntamiento,
Laforarecurrio d Administrador del Real Patrimonio, argumentando que la noriano se
hallaba dentro de los limites dd huerto de Vdladolid, sno en terreno de realengo, he-
cho que d Ayuntamiento consideré como un intento de usurpacion y despojo por parte
dd Red Patrimonio®, que findmente tuvo que adoptar una actitud conciliatoria'y renun-
ciar a contencioso con & Ayuntamiento™.

CUADROV PARTICIPACION DE LOS BIENES DE PROPIOS EN LOSINGRESOS MUNICIPALES

PRESUPUESTADOSEN %

Afio %

1845 44
1846 19
1847 22
1848 2'5
1849 22
1850 2'4
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1851 2’3

1852 30
1853 33
1854 32

Fuente: A.M.A. Presupuestos municipal es, 1845-1854

El vaor delos propios, por lo tanto, no bastaba para financiar la compra de las
500 acciones, por |o que @ Ayuntamiento decidio crear un arbitrio sobre e movimiento
de granos “en términos que no grave de una manera sensible d comercio y traficantes
de dicho articulo”. Se esperaba asi conseguir unos 120 o 130.000 resles, que comple-
tarian lo aportado por la venta de los bienes de propios, pero, para que € impuesto no
perjudicase d comercio de la capitd de la provincia se pidié a gobernador que lo ex-
tendiera hasta € limite de la provincia de Murcia, aplicando su producto a las acciones
del ferrocaril®. Adi, la burguesia dicantina comprometia en la financiacion de la linea
férrea a otras zonas de la provincia que, en principio, no seiban a ver tan directamente
beneficiadas como la capitd.

Mientras tanto, la Junta dd ferrocarril intentaba acderar la construccion de la
linea, buscando apoyos y contactos en Madrid. El problema en 1854 era la oposicion
de las autoridades militares del digtrito a que se congtruyera la estacion del ferrocarril,
por lo que las obras estaban pardizadas. En 1852 d gobierno habia permitido a la
compafiia congtruir dentro de la zona militar de la ciudad € tramo de via correspon-
diente, pero exigio la formacion de un expediente especifico para la congtruccidn de la
estacion. La sociedad del ferrocarril encargd la eaboracion de este expediente a una
comison mixta de ingenieros civiles y militares -segin estableciala Rea Orden de 14 de
junio de 1852-, que digi6 para ubicar la etacion “e sitio comprendido entre € camino
real de Madrid, cerca del puente sobre e barranco de San Blas, la dtura proxima a
norte de éstey & camino llamado dd Chorret™!. También debia pronunciarse la comi-
S6n sobre las posibilidades de variar € trazado de lalinea, en € caso de que fuera con
veniente ubicar la estacion en la orilla del mar, pero esta opcidn no llegd a andizarse.
Aunque € gobierno aceptd la propuesta de la comisidn, d capitén genera de Vadencia
denego € 17 de marzo @ permiso correspondiente para comenzar |as obras de la esta-
cion hasta que no fuera concedida la aprobacion red. Dos dias después la autoridad
militar permitié d marqués de Rio Horido que comenzara a condruir la estacion. La
decisdn dd capitan generd de Vdencia fue refrendada por la Direccion Generd de
Ingenieros del gército d 25 de marzo de 1854, d considerar que € lugar elegido para
la estacion no perjudicaba la defensa de la ciudad. El ministerio de la Guerra concedio
la autorizacion provisona para la construccion de la estacion, pero € marqués de Rio
Florido solicito a gobierno @ 20 de marzo que se tramitara pronto la autorizacion defi-
nitiva, para poder concluir € ferrocarril d mismo tiempo que la linea Tembleque-
Almansg, evitando perjuicios a la Sociedad dd Ferrocarril de Almansa a Alicantey d
propio Estado®. La linea se inaugurd a principios de 1858, pero todo su proceso de
gestacion se desarroll6 durante la Década Moderada, especialmente en sus afios finales,
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aunque las estrecheces financieras y las corruptelas politicas impidieron que culminara
en edte periodo. La burguesia dicantina ligaba € porvenir de la provincia d desarrallo
pleno de las relaciones de mercado y d ferrocarril era visto por los grupos burgueses
como un instrumento de desarrollo econdmico y de equilibrio socid, pues iba a promo-
ver “e movimiento maritimo y por tierra de buques y carrugjes, importando y exportan
do articulos que condtituyen la fortuna del labrador y d esperanza del comerciante; y de
edta circunstancia surgiran los efectos mas consoladores para € rico y para @ necesita
do"®. Ademés, junto con € puerto o @ Ingtituto de Segunda Ensefianza, € ferrocarril
se convertiaen d simbolo de una capital de provincia que se estaba consolidando frente
a ciudades como Orihuela o Alcoy que, con més precedentes, también plantesban re-

vindicaciones en este sentido™.



! CASARES, A. (1973), pp. 10-11

2DIAZ MARIN, P (19983), p. 149

®La Nave, 30-1-1848

* Laley dasificabalas careterasen generales, transversaes, provinciadesy locales. Las
careteras generales eran las que enlazaban Madrid con la las capitales de provincia,
departamentos de marina 'y aduanas de gran movimiento mercantil, habilitades para
comercio exterior. Las carreteras transversales enlazaban las generales pasando por
agunas capitdes de provincia. Tenian la categoria de provincides las que comunicaban
unagenera con unatransversal, terminaban en un importante centro de produccion o de
exportacion, o comunicaban directamente dos 0 mas provincias. Las carreteras locales
eran las que promovian los pueblos asociados por un interés comun. El Estado sola
mente estaba obligado a costear |as carreteras generdes y a participar en las transver-
sdes, mientras que las demés las financiaban las provincias y los pueblos, pudiendo
recurrir en € caso de laslocdes ala prestacion personal (B.O.P.A., 30-5-1851)

> A.D.PA. (Archivo de |la Diputacion Provincid de Alicante) Libro de Actas, 15-6-
1852

®VIDAL OLIVARES, J. (1992) p.49y DE VERA, JR. (1991), p. 44

" B.O.PA., (Boletin Oficia de la Provincia de Alicante) 13-12-1843. El uno de d-
ciembre la Diputacion, d Ayuntamiento, € conde de Soto Ameno en nombre de los
propietarios territorides y José Bas en @ de los comerciantes presentaron una exposi-
cion alareina gpoyando € proyecto, y subrayando las ventgas que se derivarian para
el Tesoro delaconstrucciéon delalinea. (B.O.P.A., 17-12-1843)

®B.0.P.A., 26-6-1844

°B.0O.PA., 26-6-1844. La comision impulsora de la empresa la formaban e dugue de
Cadtroterreiio como presidente, y como vocaes José Maria Lopez, Vicente Escofet, €
conde de Santa Claray Pelegrin José Saavedra, que actuaba de secretario y letrado
consultor. Una vez otorgada la concesion para prolongar la linea hasta Alicante, se in-
corporaron ala comisién Juan Muriiz, Juan Tarquis, Calixto Alonso Martinez, Cayetano
Tegaday Pedro Lara, que fue nombrado director especia. El representante de la en
presaen Alicante era Juan MariaVignau (B.O.P.A.28-12-1844)

19 AM.A (Archivo Municipa de Alicante) Libro de Cabildos, 7-9-1844

1 AM.A. Armario. 22. Legsjo 1844-1847, 7 de diciembre de 1844

2 HERNANDEZ SEMPERE, T.M. (1983), p. 18

13 CASARES, A. (1973), p.67. GINER, J. (1983)

“ HERNANDEZ SEMPERE, T.M.y VIDAL OLIVARES, J. (1991), pp.228-229
>D.S.C. (Diario de Sesiones de las Cortes) Congreso, 23-2-1848

1 TORTELLA, G. (1975), p. 168.

" La Nave, 16-1-1848

18 |_a Nave, 20-2-1848. Reproduce un articulo del Semanario de la Industria. Para
Pastor Diaz € Estado debia apoyar la congtruccidn de la linea de Aranjuez, pues
ferrocarril haria més competitivos los productos naciondes: “... creo firmemente que €

13



comercio de nuestro pais, su riqueza 'y su produccion quedaran lastimosamente parali-
zados, asi que la fdta de caminos de hierros desnivele € vdor y precio de nuestros
productos del que tienen en las demas partes de Europa’. Ademés, afiadia, “la criss de
subsgtencias y de combugtible que han empezado a experimentarse en esta capitd no
se remedian con leyes de ceredes violentas ni con acopios Sempre mezquinos e incom-
pletos, Sno que iran congtantemente en fatal progreso hasta que se comunique Madrid
con & mar por medio de un ferrocarril”.

¥ HERNANDEZ SEMPERE, T.M. (1983), pp. 102-103.

2 DIAZ MARIN, P. (1998 a), p. 354.

2 AH.N. (Archivo Histérico Nacional) Fondos Contemporéneos. Obras Plblicas.
Leggjo 15.119

2 DIAZ MARIN, P. (19983), pp.310-311.

% DIAZ MARIN, P. (1998a), pp. 3.22-325.

24 A H.N. Fondos Contemporaneos. Obras PUblicas. Legajo 15.119

% CASARES, A. (1973), p. 70.

% Lajunta la formaban José Gabrid Amérigo, José Bas, Gaspar White, Juan Maria
Vignau, d marqués de Rio Horido, Pascud Vassallo, Antonio Campos, Lorenzo Anto-
yne, Tomés Espafia, Fernando Sday Joaguin Sdez. DIAZ MARIN, P. (1998 &) p.
355. VIDAL OLIVARES (1993) subraya también € dinamismo econdmico y politico
de los grupos econdmicos vinculados d capital comercid, p.491

*’ BOPA, 5-7-1852 JOVER, N.C. (1863), p.259-260

% A.D.PA. Libro de Actas, 15-6-1852

# JOVER, N.C. (1863), p.260

% AMA. Libro de Cabildos, 5-8-1852

% DIAZ MARIN, P. (19983a), p. 357

2 DIAZ MARIN, P. (1998a), p. 357-358

¥B.0O.PA, 1-5-1854

% A.D.PA. Libro de Actas, 13-3-1851

% A.M.A. Libro de Cabildos, 24-5-1852, 1-7-1852

% DIAZ MARIN, P. (1998a), p.360

3 Citado por SALORT, S. (1996)

% E Ayuntamiento oficia d Juez de 12 ingtancia para que desestime cuaquier reclama-
cion de Lafora, y pone € caso en conocimiento del gobernador de la provincia para
gue actlie en & mismo sentido. A.M.A. Libro de Cabildos, 27-9-1851

¥ Laforasi continud € pleito con & Ayuntamiento, y la audiencia de Vaencia reconocio
en 1859 d Ayuntamiento como legd propietario del huerto de Vdladolid SALORT
(1998), p.277

“ A.M.A. Libro de Cabildos, 12-5-1854, 27-5-1854.

* A.G.M.S. (Archivo Generd Militar de Segovia) 3¥3¥833; Ferrocarriles. Ferroca-
rril Alicante-Almansa

2 | bidem.

3 El Agente de Alicante, 19-8-1852

“ DIAZ MARIN, P. (1998b)
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