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1. - Introduccion

Hace casi treinta afios el prof. Nadal escribia refiriéndose a la estructura radial del tendido
ferroviario espafiol que “desde el origen(...) estuvo pensado como instrumento de colonizacién y
de explotacién, mucho mas que como instrumento de auténtico desarrollo™. Al realizar afios
después el balance historiografico provocado por su magistral obra, el mismo autor oponia a ese
disefio global espariol la coherencia de la red ferroviaria catalana al

Asegurar el abastecimiento de Barcelona mediante la traida de los granos de
I’Urgell(...) y facilitar la salida, por su puerto, de los excedentes agricolas, como
vinos y aguardientes; conducir a la capital del principado la hulla de Sant Joan de
les Abadeses, en el Pirineo, tan necesaria para los vapores de las fabricas textiles
como para el asentamiento de una industria metalUrgica; facilitar la penetracion de
los productos industriales por el interior de Espafia.?

En ambos casos, si bien de manera implicita, se incluia en el razonamiento la
intermodalidad entre el transporte ferroviario y el maritimo. Para el conjunto espafiol como
elemento perturbador del desarrollo; para el caso especifico catalan como elemento intensificador
de Barcelona como centro econémico.

El objetivo que pretende este trabajo es intentar medir esa intermodalidad vy
consecuentemente, demostrar, sin entrar en los objetivos iniciales que tuvieran las empresas
ferroviarias al plantear el tendido de sus redes, que a la larga, al menos los trenes de una de las
grandes compaiiias espafiolas, los de la Compafiia de Caminos de Hierro del Norte de Espafia,
pudieron llegar a cumplir el papel mas airoso que el prof. Nadal atribuia a los ferrocarriles
catalanes y su relacion con el puerto de Barcelona. En concreto, se intenta analizar para el
periodo 1878-1930 marcado por los llamados Datos Estadisticos de Norte®, utilizando de manera
combinada la informacion disponible de los movimientos comerciales de cuatro puertos
septentrionales espafioles, Santander, Bilbao, Pasajes y Barcelona, y la de las estaciones de Norte
en esas mismas localidades que los comunicaban con el resto de su red e incluso en ocasiones,
con el resto de la red ferroviaria espafiola, si existia algin grado de relacion intermodal y, en
consecuencia, si los ferrocarriles de Norte pudieron ampliar el espacio econémico de influencia
de esos puertos al conectar el interior con el mar.

Para ello, tras analizar las caracteristicas conocidas del movimiento comercial de estos
puertos y los condicionantes ferroviarios de sus estaciones, se medira mediante dos
procedimientos distintos la intermodalidad, es decir las posibles relaciones entre el tréfico
portuario y el ferroviario. Establecidas éstas podremos suponer que lo que estimemos como area
de influencia de las estaciones ferroviarias respectivas, en buena medida sera lo que el ferrocarril
significa de ampliacion/intensificacion de las areas econdmicas de esos mismos puertos.



2. - Santander, Bilbao, Pasajes y Barcelona en el sistema de puertos esparioles y en la red de
Norte

No es ahora el momento de realizar una critica de las fuentes espafiolas que permiten
acercarse al comercio maritimo espafiol, pero se puede convenir que como nos interesa el
volumen y no el valor, y dentro de aquel las tendencias, las Estadisticas de Comercio Exterior y
las Estadisticas del Comercio de Cabotaje, a las que algunos autores han afiadido en el analisis de
algunos puertos, las respectivas Memorias de las Juntas de Obras del Puerto®, pueden ser
aceptables.

Jestis Maria Valdaliso ha matizado, desde el punto de vista de los efectos de la demanda
exterior y del trafico en volumen, las etapas en la evolucion del comercio exterior espafiol que
dibujo Prados de la Escosura. Asi, para éste a la fase de fuerte proteccionismo, con moderado
crecimiento de los intercambios, de 1849-69, le seguiria una de fuerte crecimiento, especialmente
de las exportaciones, gracias a la apertura al exterior de la economia espafiola, de 1869 a 1891;
finalmente la etapa de 1891 a 1913, caracterizada por el retorno al proteccionismo, asistiria a una
relentizacion del crecimiento del comercio exterior espafiol®. Para Valdaliso, y teniendo en cuenta
el volumen, las fases serian: una primera, hasta 1871, de moderado crecimiento, con las
importaciones como partida fundamental; De 1872 a 1882, una fase de fuerte expansion
protagonizada por las exportaciones, que seran la mayor parte del volumen del comercio hasta
1920. De 1883 a 1913, se produce un aumento sostenido del comercio exterior, alcanzando en
1913 su volumen maximo; A partir de 1914, y hasta 1918-19, caida de los intercambios,
especialmente de las importaciones; En la década de los 20, paulatina recuperacion, alcanzando
su maximo en 1929, aunque sin sobrepasar el obtenido en 1913.°

Por su parte el comercio de cabotaje atravesd dos grandes fases en su evolucion: una
primera hasta 1891, en la que va perdiendo importancia respecto al comercio maritimo exterior-
donde algunos autores han visto la competencia del ferrocarril’-, y otra de 1892 a 1934, de
crecimiento moderado pero continuo, salvo el periodo 1919-22. Si en 1857 el 30% del volumen
de comercio maritimo era de cabotaje, la fase de descenso indicada, supone que de 1889 a 1891,
la participacion caiga por debajo del 10%. El crecimiento del cabotaje en el periodo posterior, no
tiene gran repercusion en su participacion en el trafico maritimo total, por el ain mayor
crecimiento del comercio exterior hasta 1914. Con la | Gran Guerra, sobrepasa el 30% en 1918,
igualandolo de nuevo sélo a partir de los afios 30.2

Para tener una primera vision de la importancia de estos puertos sobre el conjunto de los
esparioles podemos utilizar los calculos realizados por Frax, por los que sabemos que en el total
del comercio exterior espariol expresado en valor de 1855 a 1920, el orden entre los 119 puertos
y el % sobre el total que representan los nuestros es: 1°) Barcelona. 28,6%; 2°) Bilbao. 8,5%:
4°) Santander. 6,5%; 13°) Pasajes. 2,1%°. Respecto al comercio de cabotaje, y ahora teniendo en
cuenta las cantidades, representarfan'®: 1°)Barcelona. 10,14%; 4°)Bilbao 7,45%; 7°)Santander
3,71%; 11°)Pasajes 1,80%".

En consecuencia, los cuatro puertos escogidos engloban, teniendo en cuenta su volumen,
a los dos méas importantes espafoles, una representacion de lo que podriamos considerar puerto
mediano-grande -Santander- y uno de los mas importantes de los pequefios, Pasajes.

En otro lugar he reelaborado la informacion disponible sobre tres de estos puertos
(Barcelona, Bilbao y Pasajes)y su trafico portuario total, es decir, la suma de las cantidades
entradas y salidas por cabotaje mas las exportadas e importadas en diversas fechas entre 1877 y
1930.%2. Con ello podemos aproximarnos a sus caracteristicas y al papel econémico que juegan
en sus localidades y zonas de influencia. A la altura de 1880, el volumen movido en los puertos
de Barcelona y Bilbao sobrepasa las 900.000 toneladas. Sin embargo, la creciente y enorme
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importancia del trafico de combustibles y minerales en el puerto de Bilbao- por encima del 90%
en 1877-97, y aun el 86% en 1907-, provocard que en la primera década de nuestro siglo se
llegard a mover 5,8 millones de toneladas, mientras que, a pesar de la importancia de los
carbones en el puerto barcelonés - entre el 30/40% de 1880 a 1930- el volumen total sea aqui de
2,1 millones en 1910, s6lo acercandose a los cuatro millones de toneladas en 1930. En
comparacion con estos dos grandes puertos, el de Pasajes se presenta en sus reducidas
dimensiones, a pesar de la importancia en su trafico de mercancias pesadas como el carbon y los
minerales (cerca del 50%), puesto que en volumen supone, en el mejor de sus momentos,
escasamente el 18% del trafico de Barcelona, o el 7% del bilbaino.

Pero no son sélo de este orden las diferencias entre estos puertos. Las especializaciones
de los traficos también suponen que, en términos de cantidades y, muchas veces de valor, el
puerto de Barcelona y el de Pasajes sean fundamentalmente puertos de entrada de productos, del
exterior o de otros puertos espafioles, mas que de salida, lo contrario que el de Bilbao debido a la
exportacion de mineral de hierro (por encima del 80% del volumen total portuario entre 1877 y
1897, y aun el 72% en 1907).

El puerto de Barcelona, en términos de valor, presenta una estructura crecientemente
diversificada, en donde las dos docenas de mercancias de mas valor sélo representaban la mitad
del total del trafico, lo que resalta la importancia de la mercaderia general y una gran flexibilidad
en la apariciéon y desaparicion de articulos comerciados. En términos de volumen, también el
desequilibrio a favor de las entradas es claro, ya que ademas del ya mencionado carbén, otras
mercancias voluminosas como las maderas, los cereales, los hierros, e incluso los algodones, eran
articulos de importacion del extranjero o del resto de Espafia, lo que hace que entre 1870 y 1930,
entre el 73 y el 82% del trafico corresponda a las entradas.

En Pasajes, aunque en menor medida dada la importancia que en algunos momentos
toman las salidas de vino y minerales entre 1872 y 1918, s6lo en algunos afios como 1895/96,
1898 0 1905-08, el movimiento de salida supera al de entrada muy ligeramente, mientras que en
el resto, y de forma clarisima desde 1910, cuando el carbdn asturiano sobrepasa al de procedencia
extranjera, son las entradas las que predominan. Como he indicado, el puerto de Bilbao es
un puerto claramente exportador a partir de 1865 y especialmente tras la Guerra Carlista, al estar
dominado por las salidas de mineral de hierro. Asi, llega a darse el caso de que el trafico bilbaino
supone mas del 50% del volumen total de exportaciones espafiolas en 1882-88 y 1891-96",
Como ademas, desde 1877 a 1907, el cabotaje s6lo supone el 5% del total de salidas, y, aunque
sube desde esas fechas, solo llega a alcanzar el 10% en 1920, es el mineral de hierro destinado a
paises extranjeros el que marca la pauta del trafico bilbaino. Y asi, a pesar de las llegadas de
carbon y del crecimiento de las entradas de cabotaje junto al progresivo descenso de las
exportaciones de mineral, si en 1887 por cada tonelada de mercancias llegadas a Bilbao, salian
9,6 Tm, en 1897 aun saldrian, 5,7 en 1907, 4 toneladas y en 1920, 2,3.

Por altimo, el puerto de Santander presenta en buena parte de nuestro periodo un
comportamiento relativamente peculiar debido a su papel respecto al comercio con América.
Dominado por las exportaciones de harinas y otros productos alimenticios a las colonias
hispanoamericanas y a otros puertos espafoles, comienza una profunda decadencia entre los afios
60 y 70 del siglo XIX- en la que juega un importante papel la competencia portuaria bilbaina y
las modificaciones en la circulacion interior de cereales y harinas'®, culminada con las
consecuencias del "desastre™ del 98. Como resultado, y a pesar de la distorsion que la aparicion
de tréfico de oro y plata en algunos momentos supone para las series de valor, si el valor medio
del trafico exterior de los afios 80, era de unos 80 millones de pesetas anuales, a los que habria
que afiadir otros 50 millones del cabotaje, ya queda, incluso en valor y a pesar de la importancia
monetaria del trafico de coloniales y metales preciosos, por debajo de Bilbao. En los afios finales
del XIX, la vitalidad bilbaina hard ain méas grande la distancia, puesto que Santander, aunque
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comienza a exportar minerales, primero calamina y después mineral de hierro, tendré un trafico
medio anual del orden de 150 millones de pesetas, frente a los mas de 200 de Bilbao o los 600 de
Barcelona. En la primera década de nuestro siglo, con el estancamiento del valor de su comercio
(media de 135 millones) la distancia con Bilbao y Barcelona seguira creciendo. Ademas, y por
ultimo, el hecho de que, aunque tiene como Bilbao la caracteristica de que las salidas por
cabotaje, si bien parecidas en volumen a las entradas, son muy favorables a Santander en valor,
en cuento que el comercio exterior, y a pesar de las exportaciones minerales, es también en valor
claramente importador, supondra que las entradas totales representen el 54% en 1900 y 1910, y
sélo cedan a las salidas en 1920."

Tras esta caracterizacion de los traficos portuarios, conviene ahora hacer referencia a la
de sus respectivas estaciones ferroviarias.

Pero, antes es necesario tener en cuenta un aspecto importante: no eran sélo los
ferrocarriles de Norte los que cruzaban la mitad septentrional de Espafia. Pequefios ferrocarriles
de via estrecha y otras grandes compafiias tambien competian, en algunos casos duramente, por
desviar por trayectos alternativos parte del trafico. Para esto Ultimo y en nuestro caso, hay que
destacar al MZA, con sus lineas Madrid-Zaragoza, Zarragoza-Tarragona Yy, en el proceso de
captacion de parte del trafico del Castilla-Catalufia en los afios 1890-98 con las incorporaciones
del TBF, es decir la Tarragona-Barcelona-Port-Bou vy la entrada en funcionamiento del
Valladolid-Ariza.

Para las localidades y puertos que tratamos, ello tendra especial repercusion en el caso de
Barcelona. La principal, evidentemente, es que s6lo vamos a contar con una parte del tréfico
ferroviario barcelonés, el que le comunica con el interior peninsular via Zaragoza, aunque este
sea muy importante. Quedaran fuera de nuestros célculos las salidas directas de Barcelona a
Francia y hacia Tarragona, e igualmente las llegadas desde esas lineas. Ello tendra importancia
fundamental en algunas coyunturas y para algunos productos, siendo el mas evidente el del vino
y los momentos més algidos de la exportacion a Francia, o el trafico de citricos entrados en el
TBF, desde la linea Valencia-Tarragona. Asi, Pere Pascual, aunque para unos momentos algo
anteriores, y cuando las conexién con Francia no estaba terminada, 1872, desagrego el trafico de
mercancias de las lineas ferroviarias que confluian en Barcelona. En ese afio, el tréfico total de
esas lineas ascendié a casi 483.000 toneladas, correspondiendo de ese total el 42% a la linea
Barcelona-Zaragoza, el 34% a la Barcelona-Tarragona, y el resto, el 24% a la de Barcelona-
Girona.’®. Cuando en los afios posteriores, especialmente desde 1880, se incremente
espectacularmente el trafico de vinos hacia Francia, posibilitado por la culminacion del enlace en
1878, el trafico conjunto Tarragona-Port-Bou que ya era de cerca de 400.000 Tm. pasara a mas
de 900.000 en los afios 1884-86, gracias al desarrollo de los dos traficos mas importantes de esa
linea: el de circulacion norte-sur (carbon mineral que se multiplicara por 5,7) y el circulacion sur-
norte especialmente vinos (que llegan a suponer el 26% del total del trafico en 1885 y que se
multiplicaran por 4,9) y frutas, que lo hard por 5,3. En conjunto estos productos seran
responsables del 40% del trafico total de esa linea entre 1878 y 1886."'

Una segunda repercusion de la coincidencia parcial de trayectos en las grandes lineas,
también afectando a Barcelona, no tendra efecto, sin embargo, sobre las llegadas y salidas de la
capital catalana, pero si sobre el destino final de sus expediciones. Me refiero al trafico entre
Barcelona y Madrid que fundamentalmente se realizara, desde los acuerdos entre ambas
compafiias, hasta Zaragoza por la linea de Norte, y desde la estacion combinada de la capital
aragonesa, a Madrid por la linea de MZA, trayecto mucho mas corto que el que supondria llegar
hasta Miranda de Ebro, para descender, via Valladolid, a Madrid.

Menor repercusion para los traficos a larga distancia, con la excepcion del trafico de
carbones de alguna cuenca nortefia, tendran los ferrocarriles de la red secundaria, ajenos a la Cia
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del Norte. Para lo que a nosotros nos afecta, este tipo de ferrocarril tendra una especial
significacién en el Pais Vasco. Gracias al magnifico trabajo de Angel Ormaechea™® conocemos
cdémo en diversos momentos del altimo cuarto del XIX y hasta las primeras décadas del XX, van
entrando en funcionamiento un amplio nimero de pequefios tendidos ferroviarios, que o bien
tienen un caracter muy especializado como los llamados ferrocarriles mineros - desde el de
Triano a los de las propias compaiiias de la mineria del hierro, o el mas largo de todos el
carbonero La Robla-Valmaseda -, 0 bien, que entrecruzan e intercomunican diversas comarcas
vascas e incluso navarras y cantabras que quedaban fuera de las dos grandes lineas de Norte que
nosotros estudiamos y que cruzan el Pais VVasco: la Madrid-Ir(n y la Bilbao-Tudela-Zaragoza.

Dejando de lado los ferrocarriles fundamentalmente mineros, el resto de estas lineas,
salvo en los traficos intermedios, estan representadas a traveés de las diversas estaciones
combinadas o empalmes con la Cia Norte. Asi, en las estaciones bilbainas, llamadas por Norte
para diferenciarlas de la Bilbao Local, -Portugalete, Santander, Ripa y Boquete- podian cargarse
y descargarse mercancias con las lineas de Bilbao-Portugalete, Bilbao-Santander, Bilbao-Plencia
y desde la cercana estacion de Dos Caminos, a Durango, para desde esta Ultima conectar con las
lineas que llegaran a convertirse en la Cia. de Ferrocarriles VVascongados en 1906. Pero también
desde Zumarraga, se conectara con esta ultima red, asi como en Vitoria con la azarosa linea del
ferrocarril anglo-vasco-navarro, o con el Estella-Vitoria-Los Martires. , y en Irdn con los
Ferrocarriles del Bidasoa a partir de 1916.

Por otra parte, la fluidez de los intercambios de Norte con algunos de estos ferrocarriles
se incrementara desde el momento en que se firmen contratos entre las respectivas compafiias,
como el firmado entre Norte y Portugalete en 1887.%°

Para ejemplarizar la intensidad del intercambio de mercancias en estas estaciones
combinadas vascas, e incluso para acercarnos a la especializaciones del trafico de estas lineas
secundarias, del analisis de lo que sucedia a principios de nuestro siglo (1902) se pueden destacar
las siguientes evidencias:

- La enorme importancia que para la alimentacion del trafico de Norte en Vizcaya
suponen estas lineas, y légicamente para las propias lineas, especialmente en las estaciones
combinadas bilbainas de Ripa y Portugalete, esta Gltima la de mayor trafico, pues las salidas de
las cinco combinadas explican el 49% de las expediciones vizcainas de Norte y el 17% de las
recepciones. Por contra, el combinado de Zumarraga, sélo es responsable del 4% del trafico
guipuzcoano.

- La fuerte especializacion de los tréficos de las combinadas vizcainas, muy relacionado
con la especializacion minero-siderurgica. Asi, estas estaciones representan el 90% de las
expediciones vizcainas de carbén, el 69% de los hierros, el 66% de los abonos, el 57% de la
maderas y el 40% de los materiales de construccion. Igualmente, sobre todo por la de Portugalete,
representan el 94% de los minerales recibidos en las estaciones vizcainas.

A parecidas conclusiones llega Ormaechea cuando las fuentes de estas compariias le
permiten acercarse al volumen y composicion de los productos de sus respectivos traficos. Asi,
en su analisis de la linea Bilbao-Portugalete, cuya explotacion se inicia en 1888, destaca que la
estacion cabecera de Bilbao supone el 70% del trafico total y que entre 1896-98, los minerales y
carbones suponen mas del 50% del trafico y los productos siderometaldrgicos, otro 18%.%. En la
linea Bilbao-Durango que en 1900 tuvo un trafico de unas 100.000 Tm, mas del 50% lo
componian esos tres productos®!, mientras que el trayecto Durango-Zumarraga se especializaba
especialmente en los envios de material de construccion(26% del trafico en 1899-1905),
especialmente cementos, en direccion Bilbao y Zumarraga.??

En definitiva, para matizar la importancia de las estaciones de Norte en nuestros puertos,
la competencia del TBF en Catalufia hay que tenerla en cuenta fundamentalmente para las
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relaciones comerciales valenciano-catalano-francesas y para la llegada de productos agricolas del
sur del Principado y del Pais Valenciano. Por su parte, en el caso de los ferrocarriles
secundarios vascos, sobre todo los vizcainos, el papel de alimentadores de la red de Norte en los
productos mineros y siderirgicos es muy importante. Y asi, si bien la ubicacion a orillas de la
margen izquierda de la Ria de las grandes industrias, les permiten acceder directamente a las
posibilidades del trafico maritimo, lo mismo que los ferrocarriles mineros ponen el mineral
directamente en los embarcaderos, el Bilbao-Portugalete, desde su inicio en esta localidad, va
bordeando el complejo industrial y permite la conexion de fabricas como La Vizcaya, Aurrera,
Altoszljornos, con el interior de Espafia a través de su conexién bilbaina con los ferrocarriles del
Norte™.

Teniendo en cuenta todas estas matizaciones, en la Tabla 1 he resumido la distribucion
en grandes grupos de mercancias de las estaciones de Norte en las cuatro localidades portuarias,
lo que permite caracterizar sus traficos igual que hicimos con sus puertos y compararlos con el
general de la Compafiia.

La primera constatacion es que la gran desproporcion entre los cuatro puertos en el trafico
maritimo desaparece en el ferroviario. Aungue normalmente se mueven mas mercancias en
Bilbao y Barcelona que en Santander y Pasajes, las distancias son mucho menores que entre los
respectivos puertos. En segundo lugar, que las cuatro localidades en su conjunto aunque
aumentan de forma significativa sus traficos a lo largo del tiempo, pierden peso especifico en la
red de Norte al ampliarse geograficamente ésta, y también tienen una participacion
proporcionalmente menor respecto al trafico de la Compafiia que respecto al trafico maritimo
espariol.

Igualmente hay que destacar algunas diferencias significativas en el caracter
importador/exportador del trafico ferroviario y del maritimo. Si se habia indicado que salvo
Bilbao por el extraordinario peso de las exportaciones de mineral de hierro, los otros tres puertos
eran fundamentalmente importadores, el comportamiento ferroviario es méas diverso interna y
cronologicamente. Pasajes y Bilbao son siempre ferroviariamente exportadoras, es decir, las
expediciones desde sus estaciones superan a las mercancias que les llegan. Por el contrario, los
ferrocarriles de Norte llevan mas mercancias a Santander que las que sacan hasta la | Guerra
Mundial, cambiando el signo en los afios 20. Las estaciones de Norte en Barcelona que durante el
siglo XIX se comportan de manera oscilante, aunque con ligero predominio de las expediciones
como sus homologas vascas, cambian su caracter desde que disponemos de datos en 1902 vy,
salvo en 1919, siempre recibirdn mas mercancias que las que expidan a otras estaciones.

A pesar de estos distintos comportamientos, conviene destacar también evidentes
semejanzas. Las estaciones de los cuatro puertos son siempre fuertemente receptoras netas de
productos alimenticios y, salvo Santander, de maderas y materiales de construccion. Por el
contrario, son claramente expedidoras de combustibles y/o minerales y de productos industriales
elaborados. Ademas, en este Ultimo caso, las proporciones que representan las diversas
manufacturas sobre sus traficos estan, casi siempre, muy por encima de las de la red completa.

3. - Dos formas de aproximacion a las relaciones entre tréafico ferroviario y maritimo.

Con los datos que conocemos, no tenemos nhinguna seguridad de la existencia de traficos
intermodales organizados, en el sentido mas actual del término®, entre los ferrocarriles de Norte
y los barcos que atracaban en los cuatro puertos estudiados. Sin embargo, con lo que ya hemos
visto anteriormente sobre la caracterizacion de estos ultimos, parece claro que no se trata de
puertos exclusivamente vinculados al ndcleo urbano que los alberga. El origen de las mercancias
exportadas y el destino de las importadas por via maritima, debian afectar a zonas mas 0 menos
distantes de los propios puertos. Hasta el establecimiento del ferrocarril y dadas las caracteristicas
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del transporte tradicional terrestre en Espafia®>, debemos suponer que estas zonas de influencia,
salvo para mercancias de poco peso y/o mucho valor, debian de ser no muy extensas y alejadas
de los puertos. La conexion ferroviaria con el interior debid permitir, como minimo, la
incorporacion de mercancias pesadas de/a zonas mas distantes. Pero para poder afirmar lo
anterior debemos poder demostrar alguna relacién entre las mercancias llegadas a los puertos y
las expedidas por ferrocarril y/o las recibidas en las respectivas estaciones ferroviarias y las
enviadas por mar.

Una primera aproximacion, aunque tosca, la he realizado confeccionando la Tabla 2 en la que
he relacionado el tonelaje de entradas y salidas de las estaciones de Barcelona, Bilbao y Pasajes,
con la suma del tréfico ferroviario-portuario en cuatro momentos desde 1880 a 1930.

Dada la forma de elaboracion, un equilibrio exacto entre el trafico ferroviario y el portuario
significaria un porcentaje del 50%. Cuando el porcentaje se aleja hacia el 0% significa que el
trafico portuario es cada vez mas autdnomo respecto a las estaciones de Norte. Por contra,

cuando el porcentaje vaya del 50 al 100%, significara que el trafico ferroviario podria
explicar en exceso al de los puertos, o lo que es lo mismo que el ferrocarril del Norte mueve
mas

Tabla 1: Distribucién del trafico ferroviario en %

PASAJES BILBAO SANTANDER BARCELONA CIA.NORTE

SALIDAS

Afio 1879

A 16 34 28 26 52

B 69 35 36 21 18

C 4 5 8 5 13

D 11 22 26 42 15
Toneladas  31.7 815 73.9 94.7 1325.7
Afio 1912

A 15 12 19 19 39

B 23 22 7 24 24

C 28 9 19 6 17

D 31 52 46 48 17
Toneladas 186.4 294.7 48.5 422.6 8115.9
Afio 1928

A 18 10 10 22 31

B 36 30 18 26 27

C 17 6 4 12 18

D 23 48 63 33 19
Toneladas  442.1 681.9 308.2 501.2 14232.0
LLEGADAS

Afio 1879

A 7 69 63 71 52




B 60 3 30 0 18

C 10 21 4 4 13

D 22 6 2 23 15
Toneladas 16.6 74.6 111.3 77.7 1325.7
Afo 1912

A 25 51 71 46 39

B 40 6 8 5 24

C 10 16 3 29 17

D 21 26 16 19 17
Toneladas  91.8 212.9 57.9 568.5 8115.9
Afio 1928

A 44 45 33 38 31

B 14 14 15 4 27

C 8 11 5 43 18

D 19 23 45 13 19
Toneladas  128.2 355.5 194.5 557.0 14232.0

Fuente: FFE. Norte. Datos Estadisticos. Elaboracion propia.

Leyendas y notas: A: productos agrarios y alimentarios; B: Combustibles y minerales; C:
maderas y materiales de construccién; D: metales, p.quimicos y abonos, textiles y manufacturas
varias. El resto hasta la suma 100, Envases vacio, material movil y varios. Toneladas: en miles.

mercancias que las traficadas maritimamente, por lo que deberan intervenir otros elementos
explicativos, como la produccion propia en la localidad, o la aportacion al ferrocarril desde
otros/para otros medios de transporte distintos de Norte y el puerto respectivo.

El resultado creo que es muy elocuente. El trafico ferroviario global de Norte parece
explicar casi en su totalidad el movimiento global del puerto de Pasajes, algo mas de la mitad del
de Barcelona en 1900 y 1910, (aunque bastante menos en 1880 y 1930), y muy poco el de Bilbao,
especialmente en 1900. Ello se compadece bastante bien con las caracteristicas vistas de estos
puertos, con el propio consumo y produccion originado en las localidades sede, y con el

grado de competencia de otros medios de transporte (TBF en Barcelona y ferrocarriles mineros o
embarcaderos industriales propios en Bilbao).



Tabla 2: % del trafico ferroviario sobre el trafico total (maritimo y ferroviario)

PRODUCTOS €. 1880 c.1900 c.1910 c.1930
Combustibles y minerales

Barcelona 6,40 11,70 12,86 9,83
Bilbao 2,90 1,93 1,80

Pasajes 3151 4462 36,18
Maderas oy mat. De

construccion

Barcelona 13,18 4758 62,88 43,42
Bilbao 51,23 43,40 19,65

Pasajes 4594 95,74 49,38

Agrarios y alimentos

Barcelona 28,40 4541 52,63 43,09
Bilbao 64,89 68,18 55,06

Pasajes 16,33 60,40 70,40
Productos industriales

Barcelona 44,11 60,84 62,00 40,45
Bilbao 51,47 31,93 44,79

Pasajes 47,68 87,57 78,96

Todas las mercancias

Barcelona 1489 28,14 31,27 21,49
Bilbao 11,95 6,89 9,01

Pasajes 26,12 4536 43,25

Fuentes: Las de la notan® 12 para los datos del trafico maritimo y FFE.
Norte. Datos Estadisticos. Elaboracion propia.

Las primeras filas de la Tabla, correspondientes a los combustibles y minerales, de gran
importancia en el trafico maritimo, confirman plenamente lo anterior y de forma meridiana en
Bilbao, en donde vimos que el carbdn y el mineral de hierro tenian sus canales propios para llegar
(o venir) a los barcos. Lo contrario sucede en Pasajes, donde claramente el ferrocarril distribuye
en direccion sur una cantidad muy semejante de carbén y mineral de la que llega al puerto.

Es en los otros tres grupos, sin embargo, en donde la complementariedad del trafico
ferroviario y los puertos, tal como la estamos midiendo, parece muy clara, puesto que los valores
tienden a aproximarse al 50%. Ello es asi, tanto en los materiales de construccion (salvo en
Barcelona en 1880, Bilbao en 1910, o Pasajes en 1900), como en los productos agrarios y
alimentos ( con las excepciones de Barcelona y Pasajes en 1880), o en los productos industriales
(con la excepcion de Pasajes desde 1900).

Para poder confirmar estas primeras impresiones sobre la relacion trafico portuario y
ferroviario con una herramienta estadistica mas potente, he realizado unos ejercicios de regresion
lineal, resumidos en la Tabla 3, considerando como variable dependiente las diversas series
disponibles sobre el movimiento portuario: bien la suma de trafico exterior y cabotaje (las
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variables terminadas en MAR), bien separadamente las de importaciones y exportaciones (las
variables terminadas en PORT), bien las entradas y salidas del comercio de cabotaje (las
terminadas en CAB). Como variables independientes se han utilizado las del movimiento
ferroviario de entrada o salida, agrupado en los cuatro grandes grupos ya tratados en la Tabla 1,
productos agrarios y alimentos (A), combustibles y minerales (B), maderas y material de
construccion (C) y productos industriales (D), en sentido contrario al de la variable dependiente
maritima correspondiente, es decir, las entradas por mar se hacen depender de las expediciones
ferroviarias, y las salidas maritimas de las llegadas a las estaciones de Norte en la respectiva
localidad.

Los coeficientes de determinacion ajustados (R2 aj.) salvo en las regresiones de las
exportaciones bilbainas y en la de las entradas por cabotaje de Pasajes superan el 0,6 es decir que
el tréfico ferroviario determina estadisticamente en més de un 60% las variaciones del trafico
maritimo. La relacion lineal es especialmente fuerte en los traficos maritimos de entrada de
Barcelona y algo menos en las salidas por cabotaje. Igualmente en los movimientos de entrada y
salida del cabotaje de Bilbao, sobre todo si se excluye del calculo el mineral de hierro y el carbon
y aln del 65% en las importaciones. La relacion es fuerte también en el trafico maritimo de
importacion de Pasajes y ain muy significativa en las dos modalidades de salidas maritimas. Por
ultimo, algo menos fuertes pero todavia importantes, son los dos coeficientes relativos al cabotaje
de Santander.

Creo que también es muy ilustrativo de la relacion entre el trafico maritimo y ferroviario
medida de esta forma, lo que sucede con los signos y significacion de los correspondientes
coeficientes de regresion de las variables independientes a pesar de la aparente incongruencia de
los coeficientes negativos.

Los regresores son todos positivos solo en cuatro ecuaciones: con el trafico total de
entrada de Barcelona, con las importaciones de Bilbao que incluyen carbon, y con las entradas
totales y salidas por cabotaje en Pasajes. En estos casos, pues, todos los grupos de mercancias
ferroviarias se mueven en el mismo sentido que la variable dependiente. En el grupo de alimentos
los coeficientes son positivos y significativos en el trafico maritimo de salida de Bilbao y
Santander. Los minerales y combustibles con las importaciones de Bilbao y Barcelona, en las
entradas por cabotaje a Bilbao sin carbdn y en las salidas por el mismo medio sin mineral, asi
como en las entradas y salidas de Pasajes. Los materiales de construccion y maderas en las
entradas de Barcelona y Bilbao y también en las salidas por cabotaje de este ultimo puerto. Por
ultimo, los coeficientes de los productos manufacturados industriales son positivos y
significativos en el trafico de cabotaje de Barcelona, importaciones y entradas de cabotaje de
Bilbao, y con las salidas de cabotaje en Pasajes y Santander.

En la mayoria de ecuaciones, sin embargo, algin coeficiente presenta signo negativo lo
que expresa una posible relacion inversa, especialmente cuando ademas los estadisticos “t” son
significativos al menos al 90%. Este es el caso de los productos agrarios/alimentos y
combustibles/minerales de las importaciones de Bilbao sin carbon; de los materiales de
construccion con las entradas bilbainas por cabotaje; de los combustibles y minerales con las
salidas bilbainas de cabotaje; y de los combustibles y minerales en el trafico de cabotaje de
Santander. Creo que algunos de estos signos negativos, tienen explicaciones plausibles.
Especialmente en el grupo B donde son méas abundantes. Tendrian que ver con la conquista del
mercado interior por parte de los carbones asturianos desde los primeros afios 90 del siglo X1X?°
y la sustitucion de rutas combinadas maritimo-ferroviarias por otras exclusivamente ferroviarias
con origen en las estaciones de las cuencas palentino-leonesas y especialmente asturianas, lo que
haria mas localmente consumidos los combustibles llegados a los puertos, salvo en Pasajes,
puesto que a otras a zonas, antes servidas por esos puertos, podrian llegar esos combustibles
exclusivamente por via terrestre.



Tabla 3: Coeficientes de regresion del transporte maritimo y ferroviario

VAR. DEPENDIENTE R2aj. F D-W VARIABLES INDEPENDIENTES
A B C D
BARNAMAR import 0,97 1459 1,91 + + + % +
BARNACAB entradas 0,83 17,7 1,30 + - - 4 H*
BARNAPORT import 0,83 18,1 2,31 + + 4 -
BARNACAB salidas 0,65 7,4 1,22 - + - + %
BILBOPORT import (1) 0,92 57,6 1,65 + + O+ + %
BILBOPORT import —car 0,65 10,6 1,88 - R L S +
(1)
BILBOCAB entradas (1) 0,78 13,3 1,42 - - - +  wx
BILBOCAB entr-carb (1) 0,94 52,2 1,92 + T R
BILBOPORT export (1) 0,10 No sig. 1,02 - - + - %
BILBOPORT exp-Fe (1) 0,33 Nosig. 1,48 + - - +
BILBOCAB salidas (1) 0,72 9,82 1,21 + Kk - * 4 -
BILBOCAB salidas-Fe (1) 0,77 12,7 1,19 + * - o4 % -
BILBOCAB salidas-Fe (2) 0,89 29,6 2,20 + + kx4 % -
BILBOPORT exp-Fe (2) 0,35 Nosig. 1,59 + * + - +
BILBOPORT import —car 0,43 4,9 1,41 - - +  x* -
(2)
BILBOCAB entr-carb (2) 0,97 172,2 2,20 - T S
PASAMAR import 0,91 29,9 2,41 + +  * o+ + *
PASACAB entradas 0,49 No sig. 1,26 + + W +
PASACAB salidas 0,69 8,9 2,44 + + + + =
PASAMAR export 0,74 10,0 1,95 - + 4 +
SANTCAB entradas 0,74 10,2 1,57 - - 4 +
SANTCAB salidas 0,64 7,1 1,29 + ¥ - o4 +

Fuentes y Notas: Para las datos de la variable dependiente: Bilbao: De la Puerta (1993),
Valdaliso(1991) y Escudero(1987); Pasajes: Castell (1987) completados con Frax (1981 y
1983). Para todas las variables de cabotaje: Frax (1981 y 1983).

Las variables independientes, A, B, C, D, corresponden a la misma agrupacion de mercancias
ferroviarias realizada en la Tabla 1, salvo en BILBO... (2), en donde en el grupo B se han
suprimido carbones y mineral, dejando solo el trafico de sal. Los estadisticos F expresados,
son significativos al 99%. Los signos (+ y -) corresponden a los de los coeficientes de
regresion. Los simbolos (**) significan que los estadisticos “t” de esos coeficientes son
estadisticamente significativos como minimo al 95% y (*) al 90%.

En definitiva, el ejercicio de regresion realizado parece confirmar plenamente las
existencia de determinadas relaciones entre el trafico maritimo, especialmente el de entrada y
algunos traficos de las estaciones de Norte, fundamentalmente en las expediciones.
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Con procedimientos estadisticos parecidos, pero ahora de correlacion simple, podemos
intentar identificar ain mas claramente estas relaciones, bien con los totales del trafico
ferroviario, bien con alguno de los 20 grupos de mercancias mas habituales de las series de Norte.
Para ello haré referencia exclusivamente a aquellos coeficientes de correlacion iguales o
superiores a, mas/menos 0,80, es decir, que suponen determinaciones superiores al 64%.

En Santander, donde solo es posible realizar las correlaciones con el trafico de cabotaje,
en las salidas no se alcanza ese limite, aunque estan proximos los de las llegadas ferroviarias de
legumbres, forrajes y lanas, lo que pareceria indicar que el cabotaje tiene un componente
basicamente local. Las expediciones ferroviarias que superan el 0,80 de correlacion con las
entradas vias cabotaje, curiosamente son siempre con coeficientes negativos, lo que sucede en el
total de tréfico, en los azucares y comestibles y en los carbones, por lo que parece apuntarse una
fuerte competencia entre ambos modos de transporte. Es necesario volver a insistir en que no nos
ha sido posible realizar este ejercicio con el trafico maritimo de importacion o exportacion en
volumen, por lo que desconocemos de manera directa sus posibles implicaciones con el trafico
ferroviario.

En Bilbao las exportaciones maritimas, con o sin mineral de hierro, no alcanzan esos
valores de correlacién en ningun caso. Si los superan, las correlaciones de las salidas por
cabotaje, tanto con relacion a las llegadas totales ferroviarias como en azUcares y comestibles,
paja y forrajes, lanas, material de construccion, sales, objetos manufacturados y textiles. Mucha
mayor relacion ain parecen tener las llegadas por mar a Bilbao y las expediciones ferroviarias
desde sus estaciones. En las importaciones, descontando el carbon, la correlacion es del 0,95 con
el total de mercancias expedidas, y superior a 0,80 en cueros y abonos, embalajes vacios,
legumbres secas, metales y minerales. Respecto al carbon entrado en el puerto sélo presenta
correlacion con las expediciones ferroviarias el de cabotaje (0,89), no el de importacion.
Precisamente las entradas por cabotaje s6lo parecen estar relacionadas con las salidas ferroviarias
de cueros y abonos, y hierros y metales. Por ultimo, llama la atencion la correlacion negativa —
0,81 que presenta el grupo de aceites, jabones y grasas entrados por cabotaje con las
correspondientes expediciones ferroviarias, igual que sucedia en Santander.

Todo ello confirmaria la importancia del ferrocarril de Norte como abastecedor esencial
de productos al gran Bilbao para su propio consumo mas que para la exportacion y vehiculo para
la penetracidn espafiola de las producciones vizcainas. Pero esto no es un obstaculo para que
también el ferrocarril tenga una relacion directa con el trafico maritimo, aunque con la
particularidad de que las expediciones desde las estaciones estan sobre todo relacionadas con el
comercio maritimo de importacion y menos con las entradas del cabotaje (salvo en el carbén),
mientras que en las mercancias recibidas la vinculacion con el comercio exterior sélo es evidente
en escasos momentos como en 1879-1883 (ligado a la exportacion de vinos), pareciendo mas
relacionadas con la salida de productos para otros puertos espafioles mediante el cabotaje.

Como ya apuntaba nuestro andlisis anterior, el puerto de Pasajes es claramente un puerto
importador via maritima y redistribuidor hacia el sur via ferrocarril. Asi, las entradas por mar
tienen un coeficiente de correlacion de 0,97 con las expediciones ferroviarias. Por ello, s6lo muy
pocas mercancias expedidas desde su estacién no parecen tener relacion con las llegadas
maritimas (lanas, material de construccion y minerales). También en las salidas maritimas existe
una relacion importante con el total recibido en la estacion ferroviaria y con aceites y grasas,
embalajes, forrajes, materiales de construccion, minerales, productos manufacturados y cereales.

Por ultimo, en Barcelona se confirma plenamente con las correlaciones simples la
importancia ya apuntada de las relaciones entre el trafico maritimo de entrada y las expediciones
hacia el interior espafiol. Asi, el total de mercancias expedidas por ferrocarril se correlaciona con
coeficientes superiores al 0,90 tanto con las importaciones como con las entradas por cabotaje.
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Los coeficientes son igualmente superiores a 0,80 en lo que respecta a los aceites y grasas (s6lo
con importacion), carbones (solo cabotaje total, pero también con las llegadas maritimas de
carbon con un coeficiente de 0,91), cueros y abonos, legumbres, materias primas textiles (0,93),
madera, sales, objetos manufacturados (todos ellos en ambos traficos maritimos), y productos
metallrgicos (sélo cabotaje). Por el contrario las salidas por cabotaje solo estan relacionadas,
todas practicamente con coeficientes de 0,80 o muy ligeramente por debajo, con las llegadas
ferroviarias de azUcares y conservas, objetos manufacturados y textiles.

Con las limitaciones de contar s6lo con el trafico de Norte, parece muy clara las
relaciones tréafico portuario barcelonés de entrada y ferrocarril hacia el interior catalan, Aragon y
Castilla e, incluso aprovechamiento del comercio de cabotaje para expedir, via Barcelona,
productos industriales y alimentos elaborados del interior catalan.

Antes de finalizar, sélo dos referencias mas a los cereales y a los vinos, por la
importancia historiografica que se le ha dado a estos temas y porque, por diversas causas, N0
parecen estar fuertemente relacionados los traficos maritimos y ferroviarios.

En los tres puertos de los que disponemos de informacién sobre volumen importado, no
parece existir correlacion suficiente con las expediciones de cereales hacia el interior.
Efectivamente, los coeficientes son de 0,50 en Pasajes; 0,30 en las importaciones totales bilbainas
0 0,60 excluyendo el carbén; y 0,48 en Barcelona, siendo ain menor, 0,36 el coeficiente entre las
entradas maritimas de cereales y las expediciones ferroviarias. Ello, junto a otros analisis
realizados anteriormente®’, parece confirmar que las importaciones cerealisticas se quedan en los
nlcleos urbanos de esos puertos o0 sus zonas urbanas méas cercanas, sin penetrar mucho en el
interior. La llegada de cereales con ocasion de la crisis finisecular, aunque nos falten los datos de
los afios mas algidos, parecen suponer por tanto, mas que una invasion del interior cerealistico, la
pérdida, acompasada con las importaciones, de los mercados costeros espafioles para los cereales
del interior espafiol. La reexpedicion de los granos panificables hacia el interior, aunque paralela
a las llegadas por mar, especialmente como en Barcelona en el periodo 1879- 1911, solo sera
muy significativa en cantidad, en los momentos de pésimas cosechas espafiolas - el paradigma
seria 1905-. Y también, al menos para Barcelona, el incremento del trafico ferroviario hacia el
interior de los cereales llegados desde 1913, parece estar ligado mas a los cereales-pienso, debido
al desarrollo de la ganaderia de carne y de leche, que a las necesidades del consumo humano
directo.

Respecto a los vinos, limitindome a los de procedencia navarro-riojana y sus relaciones
con los puertos vascos, por la razones ya comentadas de la mayor importancia respecto a
Barcelona del TBF sobre Norte, conviene indicar que a Bilbao, sin ser totalmente desdefiable la
relacion llegadas ferroviarias-exportacion maritima (0,56 con la serie sin mineral) le supera la via
ferroviaria con Francia en Iran, especialmente en el momento aureo de las exportaciones a
Francia en el dltimo cuarto del siglo XIX. Asi, lo que marcara la trayectoria de las llegadas
ferroviarias bilbainas de vino sera el considerable consumo local.

En definitiva tras los dos tipos de analisis realizado parece que es posible afirmar que los
trenes de Norte transportaban bastantes mercancias importadas por mar hacia el interior, aunque
otras, como por ejemplo los cereales panificables o los carbones ingleses en Bilbao, salvo en
coyunturas criticas en el caso de los primeros, quedan mayoritariamente en las ciudades sede
cuando son populosas e industriales (Bilbao, Barcelona) para el consumo local. En sentido
inverso, las llegadas ferroviarias a los puertos pueden estar, algo menos claramente, bien ligadas
al consumo de las ciudades portuarias, bien en relacion con el comercio de salida por cabotaje.

Conviene no olvidar, sin embargo, que el cabotaje no es ni mucho menos el Unico
medio de transporte de las producciones industriales vascas y catalanas (o posteriormente
cantabras y asturianas), hacia el mercado espafiol puesto que el mismo ferrocarril sera un
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medio privilegiado para el acercamiento de la Espafa interior a las producciones de las
regiones costeras mas industriales.

4. La ampliacion de las relaciones econdémicas de los nucleos portuarios hacia el interior
favorecida por el ferrocarril.

Acabamos de indicar que una de las funciones mas claras de los convoyes de la Cia. del
Norte en su relacién con nuestros puertos es la de posibilitar que las mercancias llegadas a ellos
por via maritima - procedentes del exterior o del cabotaje -, asi como los productos originados en
sus proximidades puedan dirigirse hacia los puntos consumidores del interior de Espafia. Intentar
identificar esos puntos interiores y como consecuencia, las zonas de influencia del comercio
maritimo de entrada y las producciones propias de los nicleos portuarios es el objeto de la parte
final de este trabajo.

Los Datos Estadisticos de Norte permiten, desgraciadamente sélo para los afios 1878-81,
conocer con exactitud la estacion de destino de las mercancias expedidas desde cada una de las
187 estaciones que componian la red ferroviaria en esos afios, la llamada “Red Antigua”,
pertenecientes a 15 provincias espafiolas, a saber, las del Pais Vasco, Rioja, Navarra, Aragon
salvo Teruel, las catalanas Barcelona y Lleida, Cantabria y cinco provincias castellanas, Burgos,
Palencia, Avila, Valladolid y Madrid. Ya Gomez Mendoza utilizo6 la informacion correspondiente
a 1878 para la confeccion de lo que llamo "matrices resumidas de los intercambios™ para los ocho
productos por él estudiados®®, y Ormaechea realiz6 lo propio, utilizando también los de 1881,
pero exclusivamente teniendo en cuenta los intercambios entre las estaciones situadas en la linea
Bilbao y Tudela, Ginico objeto de su estudio en lo que toca a la Cia del Norte.?

Como nuestro objetivo es conocer el destino concreto de las mercancias introducidas por
mar, o producidas en las localidades de los puertos tratados y para ello utilizaremos los datos de
1879%, las menores estaciones de salida a tratar nos permitiran ser mucho mas detallados en las
estaciones de recepcidn, sin el peligro evidente de ser enterrados ante el elevadisimo nimero de
datos.®* El anélisis lo vamos a realizar, ademas desde un doble punto vista. Primero nos fijaremos
solo en el destino de las mercancias salidas desde estas cuatro localidades, es decir, nos
acercaremos a lo que se puede llamar sus areas de influencia o "hinterlands”. En segundo lugar,
nos colocaremos en el punto de vista de las estaciones receptoras de las mercancias expedidas
por esas mismas localidades, para medir lo que podemos denominar las respectivas "cuotas de
mercado" de los puertos.

Consideremos, arbitrariamente, que si en una localidad de expedicion mas del 75% de
una mercancia se dirige a estaciones de provincias englobadas en un arco de aproximadamente
100 Km*, el mercado de dicha mercancia ferroviaria sea mayoritariamente regional. Con este
criterio, se dirigirian al "mercado regional” desde Barcelona, las mercancias expedidas a las
estaciones de su provincia mas las de Lleida. Las de Santander, a la suya mas Palencia. La de
Pasajes, al Pais Vasco y Navarra, y las de Bilbao, al Pais VVasco mas Navarra, Rioja y Burgos.
Pues bien, las mercancias muy mayoritariamente dirigidas a sus mercados regionales asi
definidos, como expresa la Tabla 4, serian:

En Bilbao, y por este orden, los citricos, minerales (enviados a las fundiciones de hierro
de Araya, Beasain, Miravalles), cereales - para desde la estacion de Dos Caminos ser
redistribuidos por la red ferroviaria secundaria -, las sales y los forrajes. En el total, las
expediciones bilbainas se dirigen casi a partes iguales a su mercado regional y a mas largas
distancias. Los envios mas extraregionales afectan a los hierros y metales, el 78% viaja fuera de
su hinterland - aunque también se envian importantes cantidades al mercado regional, como a
Vitoria, Burgos, Rioja -, los aceites y grasas (72%), las harinas (68%), los textiles y los
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comestibles (64%), que se expiden fundamentalmente a estaciones de las provincias de Madrid,
Valladolid y Zaragoza.

En Pasajes, salvo los aceites y grasas (79%) y los envases vacios (66%) claramente
extraregionales y menos los materiales de construccion y los productos manufacturados, la
mayoria de las mercancias se destinan a su mercado regional, hasta el extremo que el 73,5% del
conjunto tienen ese destino, especialmente las localidades de Tolosa, S.Sebastian y Beasain,
aungue por Iran-combinado se envian mas de 2.300 Tm. de hierros y metales a Francia y
también son significativas las expediciones de combustibles a Valladolid y Zaragoza.

En Santander, el menos regional de nuestros puertos de expedicion en el sentido indicado,
tan sélo el 27% de sus envios se quedan en su area directa de influencia, especialmente los
citricos, forrajes, aceites, cereales, minerales y materiales de construccion, destinados a las
estaciones de Torrelavega, Boo y Reinosa, principalmente. El resto de productos y muy
destacadamente los carbones, las harinas, los productos manufacturados y los metales se dirigen
mas lejos, predominantemente a Madrid (55,8% del total) a donde llegan el 92% de los carbones
y mas del 60% de los metales, productos manufacturados y textiles expedidos por la ciudad
cantabra. De nuevo es preciso recordar que estamos hablando de 1879, antes que su puerto, por
diversas circunstancias entre en crisis.

Por ultimo Barcelona, tras Pasajes, seria por el contrario el mas vinculado a su
"hinterland”, pues alli se dirigirian la inmensa mayoria del peso de sus expediciones, - en
realidad, casi la totalidad de los carbones, citricos, harinas y materias primas textiles, destinados
especialmente a Manresa, Sabadell, Tarrasa, Monistrol y LLeida- salvo las excepciones, algunas
de mucho significado, como los minerales (93%), los textiles (80%), los productos
manufacturados (86%), y, en menor medida, los comestibles (49%) y los abonos y cueros (49%),
gue se embarcan en los trenes con destino a Zaragoza, para quedarse en el mercado aragonés, o
en el caso fundamental de los textiles y otros productos manufacturados, a través de las lineas de
MZA desde Zaragoza llegar a Madrid o, directamente, a Valladolid, Vizcaya, Rioja y Palencia.

Como habia indicado, si nos colocamos desde el punto de vista de las estaciones
receptoras, es decir desde el total de mercancias recibidas en todas las estaciones, expedidas
igualmente desde las 187 estaciones de Norte, podemos acercarnos a la ""cuota de mercado” en
cada provincia controlada por cada uno de estos cuatro puertos y consecuentemente a la
ampliacién maxima de sus zonas de influencia que proporciona el ferrocarril.** He resumido el
resultado para 1879 en la Tabla 5, indicando para cada una de las estaciones de expedicion,
aquellas mercancias que alcanzan mas de un 19% de cuota de mercado en las correspondientes
provincias de llegada.

De nuevo ahora, se nos muestran las caracteristicas repetidamente vistas de nuestros
puertos y sus relaciones ferroviarias, aunque desgraciadamente no lo podemos hacer desde un
analisis diacronico, por lo que hay que tener en cuenta la coyuntura histérica concreta de ese afio
para algunas mercancias, como por ejemplo para la presencia importante de envases vacios
retornados a las zonas vinicolas exportadoras o para el papel que continla jugando el transporte
carbonero desde los puertos. Igualmente, hay que tener en cuenta la fecha de 1879 para el que
parece aun jugar Santander en las conexiones Cantdbrico-interior. Aun asi, parece evidente que
Bilbao ademas de su hinterland vasco, extiende su influencia para algunas mercancias por la
Rioja hasta Zaragoza y, por Valladolid hasta Madrid, con mercancias propiamente vizcainas-
minerales, metales, manufacturas... - pero muchas también llegadas a Bilbao por mar (carbones,
sales, abonos, maderas, aceites, etc.).

Otra vez Pasajes demuestra su carcter casi exclusivamente regional, solo roto con cierta
importancia en el aporte de productos alimenticios, conservas y azlcar a Zaragoza y con los
minerales enviados a Palencia.
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Antes de perderlo posteriormente, Santander muestra claramente su caracter de puerto de
mar de Castilla, ademés de regional en la propia Cantabria con los importantisimos porcentajes
gue suponen sus envios, en gran parte recibidos por mar, en las llegadas de carbones, abonos,
textiles, harinas, alimentos, metales, textiles y manufacturas de las estaciones de Valladolid,
Palencia y Madrid.

Tabla 4. Expediciones de mercancias a los respectivos mercados regionales (% sobre el
total de expediciones desde cada origen)

MERCANCIAS BILBAO PASAJES BARNA. SANTAND.
Aceites, jab6n y 27.8 20.7 79.8 84.2
grasas

Comestibles y azcar  35.8 79.5 51.1 22.1
Combustibles 52.7 77.1 97.8 7.4
Cueros y abonos 61.5 100.0 514 23.7
Embalajes vacios 73.7 34.2 78.6 35.1
Legumbres secas 65.0 100.0 63.3 40.9
Harinas 32.1 100.0 95.9 46.3
Paja y forrajes 89.2 - 375 88.7
Mat. primas textiles 51.7 100.0 95.3 35.0
Madera 37.1 91.1 73.8 44.2
Material construccion 50.8 49.7 68.3 85.1
Metales y herreria 21.8 92.8 52.8 27.0
Minerales 98.3 66.3 7.4 83.3
Citricos 100.0 - 97.8 100.0
Objetos 42.9 62.2 41.2 141
manufacturados

Sales 95.4 - 99.2 97.9
Textiles 335 100.0 20.0 8.5
Cereales 96.3 100.0 86.5 83.6
Vinos y licores 60.3 100.0 68.9 71.9
TOTAL 52.1 73.5 70.3 27.1

Fuente: F.F.E. Norte. 1879. Elaboracion propia. Vid. texto para la definicion de mercado
regional.
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Tabla 5: Cuotas del mercado ferroviario de Norte de los envios de las estaciones
portuarias en 1879. (Sélo se indica los % superiores al 19% del total recibido)

ESTACION DE SALIDA/ PROVINCIA GRUPOS DE MERCANCIAS Y (%) DE CUOTA DE MERCADO

DE LLEGADA

EXPEDICIONES DESDE BILBAO

Llegadas a ALAVA Sales (71%); forrajes(48%); minerales(26%); carbones(19%)

Llegadas a GUIPUZCOA Citricos (42%); minerales(41%); lanas y algodones(27%)

Llegadas a VIZCAYA Cereales(72%); mat. Construccion (41%); forrajes (37%);
minerales (28%); sales (25%); carbones (23%)

Llegadas a RIOJA Citricos(58%); envases(39%); vinos(27%); manufacturas(20%);
cueros y abonos(20%)

Llegadas a NAVARRA Envases(25%)

Llegadas a ZARAGOZA Textiles(45%); carbones(41%); harinas(30%); vinos(24%); lanas

Llegadas a VALLADOLID
Llegadas a MADRID

EXPEDICIONES DESDE PASAJES

Llegadas a GUIPUZCOA

Llegadas a NAVARRA

Llegadas a ZARAGOZA

Llegadas a PALENCIA

Llegadas a MADRID

EXPEDIC. DESDE SANTANDER

Llegadas a CANTABRIA

Llegadas a PALENCIA

Llegadas a VALLADOLID

Llegadas a MADRID

EXPEDIC. DESDE BARCELONA

Llegadas a NAVARRA
Llegadas a ZARAGOZA

Llegadas a LLEIDA

y algodones(23%); metales (19%)
Cueros y abonos(28%); aceites y jabon(22%)

Maderas(51%); mat. Construccion (44%); metales (33%); aceites
y jabén (33%); manufacturas (28%); alimentos (26%)

Abonos, legumbres, lanas, textiles, cereales y vinos(100%);
metales y maderas (91%); alimentos(79%); carbones(68%);

minerales(66%); harinas (63%); manufacturas(58%);
mat.construccion(50%)

Envases(27%)

Alimentos(20%)

Minerales(34%)

Envases(55%)

Forrajes(86%); minerales(78%); aceites y jabon(76%);
cereales(75%); vinos(58%); mat.construccion(57%);
harinas(44%); legumbres(41%); maderas y lanas vy
algodones(34%); sales(24%)

Citricos (100%); sales(73%); mat.construccion(28%);

envases(25%); cueros y abonos(21%)
Lanas y algodones(56%); cueros y abonos(43%); legumbres
(36%0); alimentos(33%); textiles(20%); harinas(20%)

Carbones(93%); textiles(67%); manufacturas (63%);
metales(60%); maderas(48%); alimentos (30%); harinas(29%);
envases(24%);

Forrajes(47%)

Minerales(45%);
textiles(37%);
metales(21%)

Vinos(37%); envases(35%);
sales(23%); alimentos(20%)

alimentos(39%);
legumbres(34%); cueros 'y

manufacturas(38%);
abonos(22%);

harinas(25%); maderas(24%);
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Llegadas a BARCELONA Carbones(95%); lanas y algodones(95%); citricos(88%);
sales(77%); aceites y jabén(76%); harinas(71%); cereales(70%);
mat. Construccién (57%); maderas(49%); legumbres(49%);
envases(44%); metales(41%); cueros y abonos(37%);
manufacturas(33%); vinos(32%); alimentos(32%); forrajes(26%)

Fuente: FFE. Norte. Datos Estadisticos. Origenes 1879. Elaboracion propia.

Finalmente, Barcelona, como sucede en Bilbao, ademéas de jugar un papel esencial en surtir de
practicamente todo a su propia provincia y en seis importantes grupos a la otra provincia catalana
atravesada por Norte, aporta a la provincia zaragozana, en buena parte para continuar hacia
Madrid ahora con el M.Z.A., entre una tercera parte y la mitad de los minerales, alimentos,
manufacturas varias, textiles y legumbres secas, y mas de una quinta parte de los abonos y
productos metalicos llegados a la provincia aragonesa.

5. Conclusion

Nos habiamos propuesto mostrar las posibles relaciones entre el trafico maritimo de
Santander, Bilbao, Pasajes y Barcelona y el movimiento de sus respectivas estaciones de la
Compariia de Caminos de Hierro del Norte de Espafia, como ejemplarizadoras de las
interconexiones modales maritimo-ferroviarias desde el tltimo cuarto del siglo X1X.

Con los procedimientos empleados, especialmente con el anélisis de regresion, parecen
detectarse esas relaciones en Bilbao, Barcelona y Pasajes. Fundamentalmente entre el tréafico
maritimo de importacion, muy poco en el de exportacién, y bastante en el movimiento del
cabotaje tanto de entrada como de salida, y los movimientos inversos del trafico ferroviario de las
estaciones de Norte en las respectivas localidades. De todas formas, la importancia en diversos
sectores productivos de Barcelona y Bilbao, especialmente en los méas dinamicos esparioles del
ultimo cuarto del XIX, provoca gue junto a aquellas mercancias llegadas por mar a sus puertos se
transporten por los trenes de Norte hacia el interior peninsular importantes cantidades de
mercancias producidas localmente.

Desgraciadamente limitados por las fuentes al afio 1879, hemos podido mostrar los
destinos de las mercancias expedidas desde las cuatro localidades portuarias. Hemos establecido
arbitrariamente unos “hinterland” portuarios conectados por ferrocarril de un radio de 100 km., el
equivalente a una jornada de viaje ferroviario de la época. A estos espacios econdémicos
portuarios se envian la gran mayoria — cerca de tres cuartas partes- de las expediciones totales de
las estaciones de Pasajes y Barcelona, algo mas de la mitad de las bilbainas y poco mas de una
cuarta parte de Santander. Aunque también, las dos mercancias tipicas del caracter industrial
barcelonés y bilbaino, textiles y metales, se envian en un 80% fuera de sus respectivos espacios
economicos regionales. Conclusiones parecidas hemos extraido analizando las respectivas cuotas
de mercado en las mercancias totales llegadas a las estaciones de la Red Antigua de Norte.
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' NADAL (1975), p.50.
2 NADAL (1984, reed.1992), p.314.

® Conservados en la biblioteca madrilefia de la Fundacion de los Ferrocarriles Espafioles y que
han sido ampliamente utilizados por GOMEZ MENDOZA (1983, 1984 y 1989). Para el
tratamiento concreto que se va a dar en este trabajo, especialmente en lo relacionado con las
manipulaciones de las series originales para hacerlas homogéneas entre 1878 y 1930, vid.
HERNANDEZ MARCO(1997) pp.13-22.

4Por~ejemplo para Bilbao DE LA PUERTA RUEDA(1993) y para Barcelona CARRERAS y
YANEZ (s./f.).

>PRADOS (1982), pp. 27-29.
*VALDALISO(1991), p.36.
"Por ejemplo PASCUAL (1988)
S\VALDALIDO(1991), pp. 62-63.
SFRAX(1983), p. 454.
FRAX(1981), p.131.

Elaboracién propia, con el mismo método de Frax para el resto, es decir % medio del
trafico de cada puerto en 1857 y cada cinco afios desde 1860 (en total sobre 15 valores).

2 HERNANDEZ MARCO (1997), p. 86. Todas las referencias sobre estos puertos que
siguen, asi como las Tablas correspondientes, estan basados en los apéndices, Tablas,
gréficos y texto de los autores siguientes: Para Barcelona, en el texto, Tablas y graficos de
CARRERAS y YANEZ (s.f.b). Para Bilbao, los apéndices del Vol.ll y el textoy Tablas del
vol.l, de DE LA PUERTA (1993). Para Pasajes, las Tablas 22-24 de CASTELLS(1987).

3\/ALDALISO(1991) p. 42.

“GARRABAOU y SANZ (1985), pp. 25 y 29, y por lo que afecta a Catalufia,
PASCUAL(1988), p. 132. y 140.

Datos de FRAX (1981 Y 1983). Una sintesis de la decadencia del puerto de Santander en
la segunda mitad del XIX vy los lentos inicios del cambio de rumbo tras la emancipacién
colonial, en MARTINEZ VARA(1985).

P ASCUAL, P.(1988), Tabla 6, p. 141.
YIbidem Tabla 8 y pp. 149y ss.

18 (1989)

Ylbidem, p. 337.

2lhidem, pp. 321y ss., especialmente la p.356.
?bidem, p. 416

2Zibidem, p.450.

2\/id. las magnificas reproducciones de planos de las instalaciones portuarias a lo largo de
la Ria que incluye en su tesis Natividad de la Puerta (1993), final del Vol. I.

% HOYLE & KNOWLES (eds.) (1992).especialmente el trabajo de HAYUTH (1992),
pp.199-214

2 por ejemplo en MADRAZO(1984)
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26 NADAL(1975), pp.135-148; COLL(1987), pp-390-395 y HERNANDEZ MARCO (1997),
pp.37-42.

2 HERNANDEZ MARCO(1997), pp. 35-36 y 67-68.
2GOMEZ MENDOZA (1984) y (1985)
ORMAECHEA (1989) pp. 133-144

% Los de 1878 creo pueden estar demasiado influidos por coincidir en ese afio la
incorporacion de las lineas que unian Bilbao y Barcelona.

31187 estaciones destino, 187 posibles estaciones llegada y 19 mercancias més una de total,
por tanto 699.380 ndmeros, aungue en machismos casos ese numero sea el "0". Sin la ayuda
del ordenador, seria una trabajo casi imposible, aunque sélo la introduccién de los datos es
costosisima.

32/ efectos comparativos eso supondria, transportado por carretera, cerca de tres dias de
viaje, a razon de 4 km/h (GOMEZ MENDOZA, 1982, pp. 257-258). Esa distancia la "deberia
hacer el ferrocarril en algo menos de 24 horas, de cumplir los plazos de entrega de mercancias
de la R.O. de 10-1-1863, que fijaba la marcha del tren a razon de 125 Km dia para distancias
inferiores a 300 Km (cit. CORDERO y MENDEZ, 1978, pp. 306-307).

33Como es l6gico para la participacion en el mercado de su propia provincia, he descontado
del total, en cada caso, las llegadas a la localidad portuaria, puesto que no se pueden enviar a
si mismas mercancias.
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