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RESUMEN

El propésito de este trabajo es estudiar el proceso de integracion del mercado del
trigo en Espana en el siglo xix. Basicamente, la integracion fue creciente hasta media-
dos de siglo, y decreciente con posterioridad. El incremento de la produccion agricola y
la reduccion de los costes del transporte explican la mejora de la integracion de los
afios 1830/50. El proceso de desintegracion resulta mas enigmatico, pero no parece
que la construccion del ferrocarril haya contribuido a construir el mercado nacional. Al
contrario, pudo haber sido la causa de esa desintegracion, si bien, en algunos casos,
mejoré la conexion entre algunos mercados

ABSTRACT

The aim of this paper is to study the process of integration of the XIX century Spa-
nish market of wheat. Basically, integration grew until the middle of the XIX century,
and decreased from then. The growth of agricultural production and the reduction of
transport costs explain the improvement of integration in the period 1830/50. The pro-
cess of disintegration is more enigmatic, but the advent of railway does not seem to have
contributed to building the national market. On the contrary, it could be the cause of
that disintegration, in spite of the fact that it improved the connection of some markets.

1 LA FUNCION CRUZADA DE COEFICIENTES
DE CORRELACION

La transicién de una economia tradicional a otra moderna tiene en la inte-
gracion de los mercados uno de sus indices mds claros. Para Phyllis Deane su
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ausencia es uno de los rasgos de las economias preindustriales, junto a la po-
breza, la dependencia de la agricultura, el estancamiento y la falta de especiali-
zacion laboral 1.

En principio, dos mercados se encuentran integrados si es indiferente com-
prar o vender una mercancia en cualquiera de ellos. Ahora bien, por mercancia
debemos entender no sélo el producto bésico, sino también el valor afiadido ge-
nerado por las actividades terciarias. Asi, el mercado internacional de cacao esta
integrado pese a que el precio en Ghana es muy inferior al de Londres. Lo que
en la City se vende no s6lo es cacao; también hay disponibilidad. Por tanto, un
mercado integrado es aquel en el que el precio de una mercancia es la suma de
su coste de fabricacion en el lugar de produccion y de su coste de distribucién
hasta el lugar de consumo (incluido el beneficio «normal» del distribuidor). Ca-
lificar a un mercado como integrado exigiria comparar el precio teal de la mer-
cancia con este valor tedrico, lo cual es muy complicado.

Existe un procedimiento alternativo. Si los precios de dos mercados mantie-
nen una relacion estable, podemos deducir que existe un trafico mercantil fre-
cuente, y que los costes de distribucion son estables. Por tanto, cualquier altera-
cion en las circunstancias en las que operan productores, intermediarios y
consumidores se reflejara en la relacion que mantienen los precios de los merca-
dos «productor» y «consumidor». Sin pretender ser exhaustivo, se pueden sefia-
lar las siguientes: a) la conexién del mercado consumidor con otros mercados; b)
la incapacidad del mercado productor para satisfacer la demanda del mercado
consumidor de forma regular; ¢) bruscas alteraciones en el comportamiento de
los consumidores o productores ante la aparicion de productos sustitutivos, va-
riaciones en la renta, etc; d) la existencia de practicas monopolisticas.

Puesto que los productos agricolas experimentan grandes fluctuaciones en
su precio, la capacidad de un mercado «consumidor» para responder a éstas
mediria su grado de integracion con el mercado «productor» de referencia.
Este es el punto de partida de Emilio Sereni. Para ciertos periodos, calculo el
coeficiente de correlacion entre series de precios de distintas plazas italianas
en el siglo xx. Un valor elevado de éste implicaba una notable integracién. Asi
pues, la tendencia creciente o decreciente de dichos coeficientes marcaria la
pauta en el proceso de formacion del mercado nacional en la Italia pre y post-
unitaria. Un estadistico tan sencillo como el coeficiente de determinacion se
presentaba como el indicador mas preciso de la modernizacién econémica 2.
El desarrollo logico de este instrumento seria la construcciéon de matrices de

! P. Deane (1988), pp. 23-25.
2 E. Sereni (1980), pp. 40-44.
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coeficientes 3, labor que en Espafia fue llevada a cabo por Nicolas Sanchez-Al-
bornoz para el periodo 1856-1890 *.

Sin embargo, este procedimiento no es completamente satisfactorio. El
coeficiente de determinacion sélo indica la capacidad del modelo para expli-
car las fluctuaciones de los datos alrededor de su media. Por ello, su valor
puede verse alterado si es calculado entre series que presentan una acusada
tendencia o variabilidad >. Este problema se hace ain mas grave si la serie pre-
senta distintas tendencias y varianzas a lo largo del tiempo. Entonces se dice
que no es estacionaria. Ello implica que no es indiferente la eleccion de
una «muestra» dentro de la serie (4 #+ &) para determinar las caracteristicas
de la misma. Un tipo de series estacionarias es el llamado «proceso puramente
aleatorio» o «ruido blanco», y que se define por:

Ex)=n=0
Var(x,) = g2
covix, x,,,) =0

sean cuales sean ¢y &, es decir, para cualquier periodo. Al no existir tendencia
y ser constante la varianza, el coeficiente de correlacion de dos «ruidos blan-
cos» ofrece la maxima confianza. Por tanto, si logramos transformar las series

3 Se trata de una matriz cuadrada cuyos elementos indican el coeficiente de correlacion (raiz
cuadrada del coeficiente de determinacion) de las series de precios de dos plazas. Por ejemplo,
para el periodo 1814-1825 los coeficientes de las series de precios del trigo de cuatro ciudades
del norte de Espana son:

Pamplona Lérida Zaragoza
Burgos ... 0,79 0,74 0,79
Pamplona .......... ... 0,74 0,85
Lérida ... o 091

+ N. Sanchez-Albornoz (1975), pp. 184-219.
5 En todos los casos, los coeficientes Durbin-Watson de las regresiones construidas con se-

ries no transformadas de precios son inferiores a 1. En cambio, los coeficientes Durbin-Watson
de las regresiones calculadas con las diferencias de los logaritmos de los precios son mas o me-
nos proximos a 2. Esto implica que en el cdlculo de coeficientes con series no transformadas se
incurre en un grave problema de autocorrelacion positiva de primer grado, que es eliminado en
series transformadas. Una autocorrelacidon tan marcada se explica por la presencia de tendencias
no depuradas, que conducen a la obtencion de coeficientes de determinacion demasiado eleva-
dos. Puede verse un caso tedrico en Chevet y Saint-Amour (1991, pp. 98-99) y otro practico en
V. Barnett (1995, pp. 333-334 y 345-359. Pefia Sanchez y Sanchez-Albornoz (1983, pp. 81, 91y 99)
también creen que una diferenciacién y una logaritmizacion son necesarias en las series de pre-
cios de Valladolid y Zaragoza, pero no asi en La Coruna.
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iniciales en estacionarias, sin alterar las caracteristicas que definen su relacion,
podremos depositar una confianza aceptable en dicho coeficiente.

En el caso que nos ocupa, esta conversion es muy sencilla. Para lograr una
varianza constante (en terminologia econométrica, <homocedastica») basta con
hacer una simple transformacion logaritmica de los datos iniciales. Para anular
la tendencia basta con diferenciarla, es decir, construir una nueva serie en la
que cada elemento sea la diferencia de dos consecutivos de la inicial 6. Asi, las
series estacionarias reducen, e incluso anulan, la influencia de factores ajenos
al de una perturbacién «puntual», como el ciclo o la tendencia 7.

Una vez transformada la serie inicial en otra estacionaria, podriamos cal-
cular una matriz de coeficientes, tal y como hace Sianchez-Albornoz. Sin em-
bargo, estas matrices no ofrecen una vision continua del proceso de forma-
cién del mercado nacional. De su lectura sélo se pueden obtener unas pocas
«fotos» del grado de integracion de los mercados locales en determinados
periodos. La existencia de breves retrocesos o auges podria pasar inadverti-
da. Asimismo, el que los periodos sean verdaderamente representativos de-
pende del buen acierto del investigador; cuando no de la suerte 8 En defini-
tiva, cualquier eleccién de periodos introduce un elemento de subjetividad.
Por fortuna, el acceso a programas informaticos abre nuevas posibilidades.
Podemos hallar el coeficiente de correlacion para una ventana de datos y
desplazarla a lo largo de las series. Cada coeficiente de correlacion seria cal-
culado para el mismo numero de datos, rechazando en cada ocasion el pri-
mero de los empleados en el coeficiente anterior, y tomando el siguiente al
dltimo %. El resultado sera una Funcion Cruzada de Coeficientes (en adelan-
te, FCC).

Siendo N el conjunto de datos de la serie, y # los empleados en cada coefi-
ciente, el numero de valores de la FCC seria N - n. Por supuesto, la determi-
nacion de # es arbitraria. Cuanto mas bajo sea, las fluctuaciones de la funcién
serdn mds intensas, pero también menos significativas. En efecto, si se produce
un ascenso brusco y breve de los valores de FCC, éstos no representan una
verdadera mejora de la integracion de los mercados; posiblemente sean el re-
flejo de una crisis agraria, en la que, como es sabido, se produce una ripida

¢ Si con la primera diferenciacion la serie no es estacionaria, se puede diferenciar de nuevo.

7 Pefia y Sanchez-Albornoz (1983), pp. 29-33.

8 El problema de la no estacionariedad de las series de datos no transformados se combina
con el del empleo de muestras muy grandes y de diferentes tamafios. Los coeficientes de deter-
minacién calculados con muestras muy grandes de este tipo de datos son mayores que los calcu-
lados con muestras mas pequefas, ya que incluyen tendencias mas acusadas.

® B. M. Roehner (1994), pp. 343-394.
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elevacion e igualacion de los precios de distintas plazas. Por ello, la eleccion
de un valor de # elevado reduce la influencia de las perturbaciones comunes e
imprevisibles, aunque también la vision del proceso en periodos cortos. Quizi
lo méds conveniente sea construir varias FCC con distintos valores de #, a fin
de comparar y confirmar los resultados.

El tratamiento estadistico de una FCC no es muy diferente del que puede
hacerse de cualquier otra serie temporal. El estudio descriptivo (tendencia,
media, varianza) proporcionaria informacion sobre el proceso de integracion
de los mercados. La construccion de otros modelos econométricos permitiria
comprender qué relaciones existen entre la integracion y el crecimiento de la
poblacion o el comercio exterior. La misma comparacion entre los procesos de
integracion de varias ciudades podria realizarse sin demasiadas dificultades.
Calculadas las FCC, se hallarian los coeficientes de correlacién entre dos de
ellas, bien para toda la muestra, bien para distintos periodos. Y, por supuesto,
también cabria hallar la FCC de dos FCC, aunque dudo que tal refinamiento
pueda ser realmente util.

Los valores obtenidos deben ser susceptibles de comparacion, y para ello
ninguna época es mds indicada que la actual. Hoy en dia hay varias empresas
de transporte —RENFE, navieras y transportistas de carretera—, excelentes
medios de comunicacién y un mecanismo internacional de equilibrio de mer-
cados —montantes compensatorios de la CE-—. Cualquiera que haya sido el
grado de integracion de los mercados del siglo pasado, necesariamente debi6
ser inferior al actual. La Junta de Castilla y Leén publica desde 1989 los pre-
cios mensuales del trigo en las capitales de provincia de la autonomia 1°. Cal-
culados los coeficientes de correlacion de las series transformadas de precios
de Burgos/Valladolid, Valladolid/Segovia y Burgos/Segovia, los resultados son
0,55, 0,56 y 0,73, respectivamente. En fin, un valor de la funcion de 0,5 (y que
implicaria un coeficiente de determinaciéon de 0,7) puede ser considerado
como caracteristico de una integracion mds que aceptable.

2. LOS PRECIOS DE TRIGO EN EL NORTE DE ESPANA

Hace ya més de dos décadas que Gonzalo Anes !! reivindicara la utiliza-
cion de mercuriales como una fuente fiable para la reconstruccién de los pre-
cios agricolas. Dicha informacién no solo es valida; ademds es muy abundante.

10 Informacion Agraria de Castilla y Leén, 1989-1996.
11" G. Anes Alvarez (1970), pp. 69-72.
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Muchos archivos municipales, en especial en el norte de Espana, contienen re-
gistros minuciosos de los precios del trigo y la cebada desde comienzos del si-
glo x1x, cuando no antes. Con lagunas mds o menos serias, he podido recons-
truir las series mensuales de precios para el periodo 1814/1883 en una
veintena de ciudades: Burgos, Cordoba, La Corufia, Gerona, Granada, Huesca,
Leon, Lérida, Lorca, Medina de Rioseco, Mérida, Oviedo, Pamplona, Santan-
der, Santiago, Segovia, Toledo, Tolosa, Tudela, Vitoria y Zaragoza. Faltan los
precios de dos importantes plazas, Madrid y Barcelona, que, por su interés, he
recogido en otras fuentes 12,

Con estas 23 series de precios seria posible obtener 253 FCC diferen-
tes 1%, demasiadas para ser estudiadas por separado. Afortunadamente, casi
todas siguen el mismo modelo. Este es el que aparece representado en los
grificos 1 al 4, que corresponde a varias FCC construidas con 60, 120 y 240
meses, y que recogen la integracidén entre mercados lejanos y proximos. Par-
tiendo de unos valores muy bajos, las funciones crecen a partir del periodo
1825/30, alcanzando su maximo alrededor de 1850. Con ocasion de las
grandes crisis agricolas, en 1857/58 y 1868 ain habri ligeros repuntes. Pero
desde la década de los 60 se produce una declinacién, que se acentua a
finales de los 70.

12 1a informacion de las mercuriales se ha completado con la existente en los boletines ofi-
ciales de la provincia, en los que aparece el desglose por partidos judiciales de los precios pro-
vinciales que se registran en la Gaceta de Madrid En todos los casos he podido comprobar que
una y otra fuente son la misma; a menudo, se repiten las mismas cifras decimal a decimal. Los pre-
cios provinciales de la Gaceta de Madrid fueron recogidos por N. Sinchez-Albornoz (1975). En
cierto modo, es una informacion superior, al abarcar una muestra mayor que los locales. Sin em-
bargo, tienen muchos problemas. El mas obvio es que sélo comprende el periodo 1856/57-
1890. Pero, ademas, el hecho de estar construidos sobre medias no ponderadas tiene como con-
secuencia que el peso de un gran municipio en el calculo del precio provincial es el mismo que
el de uno pequeno. Por otro lado, la sistematica del registro es deficiente; por ejemplo, los pre-
cios de una plaza no se recogen durante varios meses, o afios; o se toman unidades de medida
equivocadas; incluso se cometen errores aritméticos. Creo que una utilizaciéon «inteligente» de
estos precios resuelve todos los problemas. Por ejemplo, no encuentro ninglin reparo en utilizar
los precios de la provincia de Madrid como precios de la capital; no asi con Asturias y Oviedo.
Siempre que sea posible, es conveniente comparar el origen (boletin provincial) y el destino (Ga-
ceta). Otras fuentes complementarias son mucho menos ttiles (pan) o poco frecuentes (harina).
En general, las reconstrucciones han sido minimas. Las mercuriales tienen pocas lagunas, y las
que hay, son cubiertas por los boletines provinciales. S6lo me parece pertinente senalar que: la
serie de Zaragoza desde 1861 ha sido reconstruida a partir de la de Huesca y de la Gaceta. Los
resultados son muy similares a los obtenidos por A. Peiro (1987) a partir de diversas publicacio-
nes locales. Respecto a las series de precios de Barcelona y Madrid, he empleado los datos de la
Gaceta de Madrid: 1a serie de Santander desde 1860 a 1875 ha sido reconstruida a partir de la
de Torrelavega y de la Gaceta.

13 El nimero de combinaciones posibles de N series de precios es N x (N - 1)/2.
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GRAFICO 1
FCC Santader/Medina de Rioseco
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Fuente: Mercuriales (véase texto).

GRAFICO 2
FCC Zaragoza/Lecn
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Fuente: Mercuriales (véase texto).
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GRAFICO 3
FCC Burgos/Segovia
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FueNTE: Mercuriales (véase texto).

GRAFICO 4
FCC La Coruna/Medina de Rioseco
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FurNTE: Mercuriales (véase texto).
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GRAFICO 5
FCC de Barcelona con Medina de Rioseco y Zaragoza
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FUENTE: Mercurial y Sanchez-Albornoz (1975, pp. 71 y 111) (véase texto).

GRAFICO 6
FCC de Madrid con Medina de Rioseco y Zaragoza
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FUENTE: Mercurial y Sanchez-Albornoz (1975, pp. 91 y 111) (véase texto).
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Sobre este modelo general hay pequefias variaciones, que parecen obede-
cer a circunstancias locales (como la guerra Carlista). Globalmente, el proceso
de integracion parece haber declinado desde los afios 60. Sin embargo, al me-
nos dos FCC —Madrid/Zaragoza y Barcelona/Medina de Rioseco— presentan
un comportamiento marcadamente distinto en esos anos, tal y como puede ob-
servarse en los graficos 5y 6. ¢Por qué?

3. LOS FACTORES DE LA INTEGRACION:
LA PRODUCCION AGRARIA

La comercializacion del trigo sdlo es posible cuando existen excedentes; es
decir, cuando la produccién se sitia por encima del consumo, siempre y cuan-
do las diferencias de precio y renta no puedan forzarla. Hoy en dia muchos
trabajos confirman el auge de la produccion en las primeras décadas del siglo.
Bartolomé Yun Casalilla 14, Gabriel Tortella Casares 5, Enrique Llopis Age-
lan 1¢ 0 Agustin Yoshiyuki Kondo 17, por citar algunos nombres, ofrecen diver-
sos indicios. Los dos ultimos retrotraen esa expansion al fin de la Guerra de la
Independencia; y, en consecuencia, anticipan el crecimiento de la produccién
agraria a la integracion de los mercados en varios afos.

Efectivamente, hay muchas razones para creer que desde 1814 la produc-
cion agraria estaba creciendo. La prueba mds evidente es el propio crecimiento
demogrifico. Vicente Pérez Moreda cree que la cifra proporcionada por el
censo de Godoy de 1797 —10,5 millones de habitantes—, que no era muy dis-
tinta de la del censo de Floridablanca de 1787 —10,4 millones—, seria similar
a la de 1814. Si se aceptan los datos del censo de 1833 de 12,3 millones de ha-
bitantes (Pérez Moreda lo cree «cercano a la realidad») en el plazo de 19 afios
la poblacién espafiola se habria incrementado en un 0,9 % anual 18, Necesaria-
mente hubo que producir mas. Ahora bien; la integracion de los mercados no
se origina como consecuencia de un mero aumento de la produccidn, sino de
un aumento de la produccién comercializada, especialmente hacia las ciuda-
des. Pues bien; creo que hay muchas razones para suponer que el volumen de
trigo comercializado con anterioridad a 1830 fue bastante pequefio.

A menudo se ha argiiido que la legislacién prohibicionista de 1820 contri-

14 B. Yun Casalilla (1987), pp. 629-636.
15 G. Tortella Casares (1985), pp. 63-88.
16 E, Llopis Ageldn (1985), pp. 129-150.
17" A. Y. Kondo (1990), pp. 17-32.

18 V. Pérez Moreda (1985), pp. 25-31.
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buyé a articular el mercado nacional. Las ciudades que hasta entonces se abas-
tecian en el exterior, empezarian a hacerlo en Castilla, permitiendo una mayor
conexién entre los mercados. Creo que la realidad fue muy diferente. En con-
tra de lo que se suele decir, Espana no dejo de importar grano a partir de
1820. De forma legal o ilegal, el trigo siguié llegando a los mercados mediterra-
neos. Josep M.* Fradera ha contado los barcos procedentes del Atlintico Nor-
te espafol y del extranjero que atracaron en Barcelona con cereales desde
1821 a 1830 1. Dada la prohibicion, es imposible saber qué cantidad de trigo
se desembarcé de los segundos de forma ilegal. En todo caso, hasta 1827 los
barcos espafioles apenas sobrepasan los cuarenta, siendo dos, cuatro y hasta
siete veces mas los barcos extranjeros que recalaron. En estos afos, la misma
legislacion arancelaria es suspendida en varias ocasiones, lo que permite al
Diario de Barcelona recoger los precios del trigo de Ancona, Odessa o Lon-
dres de forma bastante continua hasta abril de 1826. Esto tampoco quiere de-
cir que desde entonces sélo se comprara trigo espafiol. Una parte del consumo
de la ciudad condal debié proceder del contrabando, especialmente a través
de Mallorca. El gobierno dispuso varias normas para luchar contra él en 1824,
1826, 1828, 1834, 1835 y 1839. La Junta de Comercio de Barcelona y el Inten-
dente de la Provincia de Gerona todavia suponian la entrada de grano en
1837y 1838 ,

El otro gran mercado de las harinas castellanas confirma esta imagen. El
arancel restrictivo de 1818 no se pudo aplicar en Cuba hasta 1824. A pesar de
la discriminacion efectuada a las harinas americanas, €stas siguieron dominan-
do sobre las espafiolas hasta 1829. En 1830 se impuso un arancel ain mas
duro, lo que proporcioné un breve reinado a las harinas castellanas. Pero un
régimen mds permisivo en 1831 hizo que hasta 1837 las harinas norteamerica-
nas volvieran a ser mas numerosas 2. En fin, no parece que en la década de
los 20, e incluso durante los primeros 30, Castilla dispusiera de grandes exce-
dentes que vender.

FEl movimiento interno de los trigos repite lo descrito para el comercio de
cabotaje. Durante el siglo xviit el mercado de Tolosa se proveyo de trigo alavés
y navarro. Pero acabada la Guerra de la Independencia, dichos granos no vol-
vieron hasta octubre de 1829.

Los datos decimales también son muy reveladores. A partir de ellos, y para
el periodo 1780-1835, Laureano Rubio Pérez ha calculado la produccion del

19 J, M* Fradera Barcel6 (1984), pp. 161-162. También (1987), pp. 109-111.
20 7 M. Fradera Barcel6 (1987), pp. 116-117.
21 J, Moreno Lazaro (1995), pp. 232-233.
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trigo en varios pueblos del norte de Leon y Palencia 22 No hace falta insistir
sobre los problemas de dicha fuente; pero ocurte que el noroeste peninsular
es una zona de baja resistencia al pago, y por tanto, de elevada fiabilidad. De
la informacién obtenida se desprende que la produccion de los primeros afios
del siglo x1x es muy inferior a la de los afios 80 o 90 del siglo anterior. Pero en
lo que me interesa detenerme es en la evolucién en el siglo xiX, que presento,
para todos los pueblos, en el cuadro 1. Las ultimas cifras no son significativas,
ya que falta informacion de muchos pueblos, que seguramente dejaron de pa-
gar el diezmo. Las bajas cifras de la Guerra de la Independencia y del Trienio
Liberal se explican por los acontecimientos politicos, las crisis y la turbulenta
evolucion de la percepcion decimal. A lo largo del periodo contemplado no se
aprecia un incremento de la produccion. Pueblo a pueblo, si que se puede ob-
servar, pero son los menos, y no son crecimientos enormes. Gonzalo Anes
ofrece cifras semejantes, aunque menos detalladas, para Asturias 2. En fin, en
esta drea (aunque no en otras) el mismo aumento de la produccién por habi-
tante resulta discutible.

CUADRO 1
Produccion de trigo en el norte de Leon y Palencia
En miles En miles En miles
Ario de Qm. Ario de Qm. Arno de Qm.

1808 ............. 37,7 1819 ...ttt 54,0 1830 .............. 45,2
1809 ............. 42,2 1820 .............. 38,0 1831 .............. 239
1810 ............. 25,2 1821 ....oeeein 14,5 1832 .............. 351
1811 ............. 19,1 1822 .............. 17,6 1833 .............. 12,8
1812 ............. 35,5 1823 .............. 50,8 1834 .............. 16,2
1813 ............. 52,3 1824 .............. 50,7 1835 .............. 37.8
1814 ............. 45,8 1825 ... 50,9 1836 .............. 18,9
1815 ............. 49,6 1826 .............. 52,6 1837 ... 7,1
1816 ............. 59,5 1827 ..ooiiinnn.. 339 1838 .............. 9,2
1817 ©oovei 50,0 1828 oo 40,1
1818 ............. 39,6 1829 ........... ... 60,5

FUENTE: Laureano Rubio (1986, p. 44).

22 1, M. Rubio Pérez (1986), p. 44.
2 G. Anes Alvarez (1988), pp. 64-66.
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También Gonzalo Anes ha estimado la produccion de trigo a partir de va-
rias estadisticas generales de cosechas de 1791, 1797 y 1818. Aunque falta la
informacién de muchas provincias, se puede obtener una imagen de su pro-
duccién a partir de la comparacién con otras. En resumen, la produccién de
trigo de 1818 fue un 20 % y un 15 % inferior a las de 1791y 1797 2. A tenor
de los bajos precios de ese afio, no hay razon para suponer que hubiera una
crisis agricola. Con tal déficit, ¢como podrian mantenerse grandes flujos co-
merciales?

Hay otros muchos indicios. Bartolomé Yun Casalilla 2> cree probable una
expansion de las roturaciones, y de la produccion agricola, en los afios siguien-
tes a la Guerra de la Independencia en la comarca de Tierra de Campos. Pero
es revelador que esa expansion se deba a la emigracion desde la montafia a la
llanura. Los indices de Pérez Picazo 2, de Garrabou, Pujol y Colomé 7 y de
Reher y Ballesteros 2 muestran cémo los salarios reales de este periodo ape-
nas se mantuvieron; e incluso cayeron en las dreas rurales. Ello es compatible
con un aumento de la produccion por crecimiento vegetativo; pero no lo es si
la causa de ese aumento fuera una mayor comercializacion. En fin, la propia
caida de los precios agricolas es muy significativa. Evidentemente, el que los
precios suban o bajen poco tiene que ver con un aumento de la produccion
como consecuencia del aumento demografico. Pero no ocurre lo mismo con la
produccion destinada a la comercializacion #.

En resumen, a partir de 1814, y una vez superadas las grandes crisis del
paso del siglo, la agricultura espafiola entré en un periodo de expansion. Sin
embargo, los bajos niveles de partida y el elevado crecimiento demogrifico

24 G. Anes Alvarez (1970), pp. 147-150. He calculado la produccién de 1791, 1797 y 1818 en
14.090, 13.200 y 11.274 miles de Qm, a los que habria que afiadir medio millén mds cosechados
en Navarra, Vizcaya, Guiptizcoa y Galicia.

25 B. Yun Casalilla (1987), pp. 629-636.

2 M2 T. Pérez Picazo (1990), p. 259-260.

27 Garrabou, Pujol y Colomé (1991), p. 46.

2 Reher y Ballesteros (1993), p. 134-135.

» A Garcia Sanz (1985, pp. 79-80) hace una lectura muy distinta. En su opinién, los campe-
sinos no actuaban de acuerdo a criterios capitalistas, por lo que un descenso de los precios no
puede ser interpretado como un estancamiento o retroceso de la agricultura. Al contrario, trata-
rian de compensar sus ingresos incrementando la produccion mediante un empleo més intensivo
de los miembros de la unidad familiar. Esto parece poco creible. Si los campesinos no operaban
con criterios capitalistas en el siglo XX, tampoco debieron hacerlo anteriormente; y ello no impi-
dié que todas las expansiones agricolas fueron acompaiiadas de aumentos de los precios, asi
como las depresiones de descensos (véase, por ejemplo, B. H. Slicher van Bath (1978), pp. 289-
326). Tampoco parece posible incrementar la produccion por una intensificacion del trabajo de
los miembros de la unidad familiar; el factor limitativo de la produccién no era el trabajo, sino la

tierra.
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mantuvieron el consumo muy bajo. Como tantas otras veces cuando los tiem-
pos son malos, la reaccién de los ayuntamientos consistio en mantener grandes
reservas, lo que llevo al Gobierno a promulgar en tres ocasiones distintas la li-
bertad de comercio. Por razones muy distintas, también se prohibié la impor-
tacion de granos. Sin embargo, por si solas estas medidas hubieran tenido
poco efecto. La ley de 1820 fue sistematicamente suspendida o ighorada. Los
bajos precios, los acopios municipales, el mantenimiento del diezmo y las mis-
mas perturbaciones politicas impidieron una reactivacién del comercio del tri-
go. Sélo a partir de las buenas cosechas de 1828, 1829 y 1830 las cosas empe-
zaron a cambiar. El decreto de 1824 se conjugé con la rebelion a los diezmos
y la quiebra final del régimen. Las roturaciones espontaneas que precedieron a
la desamortizacion de Mendizabal permitieron un aumento de la superficie de
cultivo. Cuando el régimen fernandino cayd, el sector agrario ya habia empeza-
do a caminar hacia el mercado.

4. LOS FACTORES DE LA INTEGRACION:
LA CARRETERIA

La creciente integracion de los mercados entre 1825 y 1850 es incompati-
ble con algunas de las hipétesis formuladas por David Ringrose sobre el siste-
ma de transporte tradicional. En su obra mas conocida %, sefiala que la mayor
parte de los acarreos eran realizados por agricultores en los periodos de menor
actividad agricola y mejor tiempo. Un transporte de estas caracteristicas tenia
la ventaja de ser muy barato, pero ofrecia muchos inconvenientes, ya que la
oferta se encontraba limitada; en primer lugar, por la estacionalidad. Asi, en
Castilla, esta actividad se veia restringida a unos pocos meses, ya que el frio y
la lluvia la imposibilitaban en diciembre y enero; la falta de pastos en agosto,
septiembre y octubre; las ocupaciones de la labranza en enero, febrero y marzo;
y las de la siega en junio y julio; con lo que sélo en abril, mayo y noviembre
habria habido ocasién para realizarla. Incluso los carreteros profesionales de-
bian limitar su actividad a los meses de clima no demasiado extremo. Por otro
lado, Ringrose cree que los cambios institucionales que se inauguran con el
cambio de siglo ocasionaron una reduccion de los servicios de transporte. El
cercamiento de tierras, el declive de la Mesta y las leyes desamortizadoras re-
dujeron la disponibilidad de pastos, con lo que los carreteros vieron limitadas
sus posibilidades de desplazarse a largas distancias. Por tanto, el ferrocarril en-

3 D. Ringrose (1972).
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cuentra una competencia muy debilitada; y en este sentido viene a cubrir un
hueco en la economia espaiiola.

Antonio Gémez Mendoza comparte esta vision negativa del sistema de
trasporte tradicional, al suponerlo precario, caro e incapaz de articular los mer-
cados 31, Por tanto, no es extrafio que el ferrocarril permitiera una rebaja del
precio de los portes y la construccion de un mercado nacional 2 Esta conclu-
sién se deriva (al menos en parte) del calculo del «ahorro social» que supon-
dria la construccién de la red ferroviaria. Este calculo exige conocer el coste
medio de los distintos medios de transporte. Para 1878, y sobre los datos de la
Compaiia de ferrocarriles del Norte, Gomez Mendoza estima que el precio
medio del transporte por ferrocarril fue de 0,08537 ptas/ton/km (pesetas por
tonelada y kilémetro). El sistema de transporte tradicional tenia un coste mds
variable, segtin lo efectuasen los propios campesinos (0,144 ptas/ton/km), las
carretas (0,625 ptas/ton/km) o las bestias de carga (1,08 ptas/ton/km). Un coste
medio del transporte podria ser de 0,8234 ptas/ton/km ».

La tesis que trato de defender no niega que el transporte pudiera ser tan
caro como han descrito Ringrose y Gémez Mendoza. Ahora bien, bajo deter-
minadas circunstancias, que nada tenian de especial, el transporte del trigo po-
dia ser extremadamente barato. Sin duda, mas que del transporte del siglo x1x,
habria que hablar de «los transportes» del siglo xix.

No es una tesis nueva. Santos Madrazo, a partir de cuatro casos distintos,
estima que el coste del transporte del trigo a mediados de siglo era de 0,41
ptas/ton/km. Dicho calculo es la media del precio en cuatro trayectos dificiles,
que enlazaban la costa con la meseta peninsular. Tres de ellos lo son en sen-
tido ascendente —en concreto, Cadiz-Caceres, Malaga-Jaén y Alicante-Alba-
cete—, cuando lo habitual era que el trigo fluyese del interior a la costa. El
cuarto es Ledn-Gijon. Precisamente el trayecto mas largo, y que proporcional-
mente es el que tiene una pendiente menor, Cadiz-Ciaceres, se efectua al pre-
cio de 0,28 ptas/ton/km 34,

Pero, sin duda, el recorrido mds interesante en esta época es el camino de
Reinosa, que enlazaba la gran region productora de Castilla con el puerto de
Santander. Las noticias que tenemos sobre esta via son especialmente numero-
sas. Andrés Hoyo Aparicio * y Ramén Garrabou y Jests Sanz * han estudiado

31 A, Gomez Mendoza (1989), pp. 200.

32 A, Gémez Mendoza. (1989), pp. 185.

33 A. Gomez Mendoza (1982), pp. 259-260.
4 S. Madrazo Madrazo (1984), pp. 749.

» A, Hoyo Aparicio (1993), pp. 62-66 y 285.
% Garrabou y Sanz (1985), pp. 46-49.

-
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su evolucién. Pero el primero lo presenta como «factor-flete» (cociente entre el
precio del transporte y el precio de la mercancia) y el segundo recoge una
muestra relativamente pequefia. Ademas, Andrés Hoyo y yo mismo hemos en-
contrado algunas informaciones nuevas. Con todas estas noticias, nuevas y vie-
jas, he reconstruido el cuadro 2:

CUADRO 2

Estimactones coetdneas del precio del transporte

Origen/
Ao Fuente Precio Destino Observactones
1831 .. Sierra 0,35/0,57  Reinosa Sin y con espolvoreo
Guerra Sierra 0,73 Palencia Precio maximo
1839 .. Comision 0,41 Alar del Rey Precio proyectado
1839 ..ot Alegre 0,27 Valladolid Precio proyectado
1845 ...l Sierra 0,46 Palencia
1847 ... Dictamen 0,36 Valladolid
1848/50 ................... Boletin 0,31 Valladolid Transporte de retorno
1849 ... i D. Montariés 0,47 Alar del Rey
Mediado ............... Laroche 0,53 Alar del Rey  Precio indirecto
1852 .. Heras 0,30 Valladolid
1853 o Ferrer 0,36 Herrera
1854 ... Boletin 0,25 Valladolid Transporte de retorno

FuenTE: Andrés Hoyo Aparicio (1996) (s. p.), Ramdn Garrabou (1985), Boletin Oficial de Comer-
cto de Santander y Despertador Montariés (25/3/1849).

Tal y como entonces sefialaron Hoyo Aparicio y Garrabou y Sanz, existe
una lenta, aunque constante, disminucion del precio del porte a lo largo del
segundo cuarto de siglo. Por otro lado, la diferencia de precios entre Vallado-
lid y Herrera, Alar del Rey y Reinosa, parece sefalar que el precio del trans-
porte en terreno montanoso era bastante mds elevado que en terreno llano, re-
duciéndose en el trayecto Valladolid-Santander por efecto del Canal de
Castilla.

Sin embargo, esta conclusion debe ser revisada. Una de las fuentes nuevas
es el Boletin de Comercio de Santander de 1848, 1849, 1850 y 1854. En aque-
llos afios, el periddico cantabro era poco méas que una gran «tabla de nime-
ros», con los precios de las mercancias, de los fletes y de los portes. Estos lti-
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mos siempre eran los de frutos coloniales (fundamentalmente, cacao y azicar)
en direccion hacia varias plazas del interior. Por el sentido ascendente de la
marcha, y por el valor de los productos, se podrian esperar costes superiores a
los del transporte del trigo. Igualmente, y por el «efecto Canal de Castilla», se
podria esperar que los transportes a Valladolid o Palencia fueran mas baratos
que los efectuados a Ledn, Burgos o Logrofio. Pues bien; el porte mas barato
es el de Santander-Alar del Rey, con 0,22 ptas/ton/km. Los portes a Leon y
Burgos son mas elevados que a Valladolid o Palencia; pero no asi el de Logro-
fio. Ademas, para este cilculo se ha seguido la carretera de La Rioja, mas difi-
cil y corta que la de Reinosa.

CUADRO 3

Transporte de frutos coloniales

Destino 1848 1849 1850 1854

Valladolid ..o 0,39 0,29 0,25 0,24
Palencia ... 0,35 0,29 0,24 0,25
Burgos ... 0,45 0,39 0,36 0,32
Leon ..o 0,45 0,41 0,35 0,31
0,36 0,34 0,32 0,24

FUENTE: Boletin Oficial de Comercio de Santander.

La explicacién a estas paradojas se encuentra en la mayor o menor oferta
de transporte. En el mismo Boletin Oficial de Comercio de Santander aparecen cua-
tro estadisticas acerca de las carretas de todo tipo que atravesaron el portazgo
de Pefacastillo entre marzo y junio de 1854. De las 70.000 registradas (una ci-
fra harto notable) solo 42.000 iban cargadas. La conclusion obvia es que cerca
de 35.000 carretas transportaron trigo a Santander, y s6lo 7.000 de ellas hicie-
ron el viaje de retorno con alguna carga, presumiblemente frutos coloniales 7.
Al existir una gran oferta de transporte de retorno, muchas carretas estaban
dispuestas a hacer el trayecto a un precio muy bajo, sencillamente porque sus
gastos eran casi nulos. Esto explica que ningun precio sea mas barato que el
de retorno entre Santander-Alar del Rey, ya que, por razones obvias, casi

37 Boletin Ofictal de Comercio de Santander, 10 de abril, 3 de mayo, 14 de junio y 5 de julio de
1854,
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todas las carretas que volvian de vacio debian ser montafiesas. E implica que
los costes del transporte del trigo ain hubieran sido menores de haber existi-
do mayores retornos.

Respecto al bajo porte de Logrofio, no parece casual que no sélo se recoja
el de la capital riojana, sino también los de Haro, Najera, Calahorra, Arnedo y
Mendigorria. Lo mds probable es que la carreteria haya abaratado el coste en
ese trayecto por medio del retorno del vino. Esta posibilidad estaba cerrada en
Burgos y Leédn, ciudades que tenian pocos articulos que ofrecer a Santander.
Y, sin embargo, incluso en ellas el precio del transporte no era demasiado alto.
Y menores atin eran las diferencias con otras plazas, como Madrid, Medina del
Campo, Zaragoza.. Cabe preguntarse hasta qué punto el Canal de Castilla su-
puso una verdadera rebaja en el precio del transporte. O dicho de otra mane-
ra, ¢el transporte por carreta era mucho mds caro que el realizado por el
Canal?

En el apéndice de la ya muy conocida «Cuestion de harinas» de 1845, se
ofrece la siguiente pregunta y respuesta entre la Comision del Ayuntamiento y
Luis M.? Sierra:

Pregunta 25° 4De qué modo influye la no conclusion del Canal en que no
sea éste el exclusivo medio de conduccién?

Respuesta: Porque demora los arrastres y expone a cambios de efectos. El
ultimo inconveniente cesaria si llegase a Golmir, porque habria alli que le evi-
tara.

Por Golmir, Sierra se refiere a Bolmir, en las proximidades de Reinosa. El
Canal nunca iria mis lejos de Alar del Rey, asi que el problema indicado nun-
ca se resolveria. Si una parte del transporte del trigo y la harina se efectuaba
por carretas y otra por el Canal de Castilla, la diferencia entre el precio de uno
y otro medio no podia ser muy grande. Y, de hecho, la politica de tarifas prac-
ticada por la Compafiia del Canal tenia mucho mas que ver con la competen-
cia con las carretas que con ningun otro factor. Entre 1841 y 1860 en via as-
cendente era de un maravedi y medio por arroba y legua —0,172
ptas/ton/km— entre noviembre y abril; es decir, cuando el mal tiempo dificul-
taba (que no impedia) el transporte por carreta entre la costa y la meseta. Tam-
bién en via ascendente, pero entre mayo y octubre, era de un maravedi
—0,115 ptas/ton/km—. Y en via descendente, compitiendo con una oferta ex-
cendentaria de catretas, 0,75 maravedies —0,086 ptas/ton/km— 38. El precio
de la carreteria en el trayecto Valladolid-Alar del Rey no seria mucho mayor.

3 J. Helguera Quijada (1988), pp. 116 y 132.
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Esas condiciones optimas —elevada oferta de transporte y existencia de
retornos— no tuvieron por qué ser raras. En los grificos 7 y 8 aparecen las di-
ferencias en el precio del trigo entre Medina de Rioseco y Santander y Pam-
plona y Tolosa, reducidas a ptas/ton/km. Estas ultimas se han obtenido a par-
tir del precio del «trigo de Navarra» del archivo tolosano. Todos los precios
son al por menor, por lo que si el beneficio que percibe el minorista en ambas
plazas fuera constante e idéntico, Ja diferencia entre uno y otro seria exacta-
mente el coste del transporte, en el que se incluiria tanto el transporte en sen-
tido estricto como la intermediacion de los mayoristas. Pero es mds probable
que el beneficio del minorista fuera superior en las plazas costeras, dado el
mayor precio del trigo, por lo que cabe suponer que estos calculos estin he-
chos por exceso.

Las diferencias de precio se ven agrandadas en los afios de grandes
exportaciones, o en los anteriores a las crisis agrarias (que suelen ser
los mismos), en los cuales el alza de los precios no afecta proporcional-
mente a las plazas costeras e interiores. Por supuesto, en las grandes crisis
la mayor variabilidad de los precios interiores tiene un efecto contrario,
hasta el extremo de que en unos pocos meses esa diferencia se hace ne-
gativa. En fin, la suma del coste de transporte e intermediacion vendria
dada por la diferencia de precios en afios «normales»; y en ellos, esas dife-
rencias oscilan entre 0,3 y 0,5 ptas/ton/km para Santander-Medina de Rio-
seco, y entre 0,2 y 0,45 ptas/ton/km para Tolosa-Pamplona. Ambos trayec-
tos son de montaiia y el trifico de trigos es frecuente. Conclusiones similares
se obtienen al comparar los precios de Zaragoza y Barcelona y Albacete y
Murcia.

¢Cual podria ser el coste del transporte del trigo en Espafia en carreta en
el siglo x1x? No existe una respuesta unica. Entre otros factores, ese precio de-
pendia de las condiciones orogrificas, de la oferta de transporte y de la exis-
tencia o no de retornos. Lo mds que podemos afirmar es que, en condiciones
Optimas, podria ser de 0,25 ptas/ton/km en terreno llano, y de 0,35 ptas/ton/km
en terreno montafioso. Ni la estimacion de Goémez Mendoza ni ninguna
otra puede aplicarse de forma general. De hecho, aquella fue obtenida para un
producto muy concreto, el del vino, y como media ponderada de varios tipos
de transporte. Si de acuerdo a un informe de 1848, citado por el propio Go6-
mez Mendoza, el transporte del vino era un 46 % mis elevado que el del tri-
80 % si s6lo consideramos el transporte por carretas, y si descontamos el efec-
to de la inflacion, ese coste se queda en 0,38 ptas/ton/km.

¥ A, Gomez Mendoza (1982), p. 90.
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GRAFICO 7

Coste del transporte del trigo entre Medina de Rioseco y Santander
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GRAFICO 8

Coste del transporte del trigo entre Pamplona y Tolosa
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En los decretos del 8 de junio de 1813, 26 de febrero de 1824 y 20 de
enero de 1834, los distintos gobiernos liberales y absolutistas consagraron el
principio de libertad de comercio como norma juridica. Desde entonces, el
transporte se configuré como un sector libre y abierto, capaz de adaptarse a
las exigencias de otros sectores productivos y capaz de aprovecharse de las
oportunidades que le ofrecia una economia en expansion. Por supuesto, una
simple reforma legal no podia tener mayores efectos sobre el coste del trans-
porte. Pero en los afios 30 y 40, el mismo crecimiento de los intercambios co-
merciales posibilitaba su rebaja simplemente por el aumento de la oferta de
transporte y la existencia de retornos. Cualquiera que dispusiese de una carre-
ta podia transportar para si O para Otro trigo, ladrillos o vino a Santander; y
traer de regreso café, telas o azicar. Esta es la principal causa del descenso de
costes de la carreteria a lo largo de la primera mitad del siglo.

La principal, pero no la unica. Timidamente al principio, pero con mis in-
tensidad en los afios 40 y 50, el Gobierno fue tomando varias decisiones con-
cernientes al transporte, que contribuyeron a mejorar las comunicaciones. La
privatizacion del Canal de Castilla, en cuyo acuerdo se exigia la ampliacion del
mismo, fue una de ellas; aunque, tal y como hemos visto, de menos trascenden-
cia de lo que se ha supuesto. La inversion en carreteras fue muy baja en los
afios 20 y 30 debido a la crisis fiscal del Antiguo Régimen y a las exigencias de
la Guerra Carlista. Lo gastado anualmente entre 1814y 1841 no debio superar
los siete millones de reales, dedicados, en su mayor parte, a reparaciones, con-
servacion y pago de intereses. Apenas se lograron construir unos 50 kilémetros
anuales de nuevas carreteras hasta 1840. Pero desde entonces y hasta 1847 la
cantidad media pudo llegar a los doce millones, que, ademds, fueron mejor in-
vertidos. A esto habria que afiadir lo presupuestado para las carreteras de Las
Cabrillas y de Vigo. Un nuevo impulso tiene lugar en ese afio; hasta 1854 las in-
versiones pudieron llegar a los 50 millones anuales. Y, desde entonces, esta par-
tida se dispara. Entre 1840 y 1856 el ritmo de construccion llegé a los 300 kilo-
metros anuales. Cifras que se quedardn cortas en los afios siguientes .

Asimismo, una fiscalidad mds ventajosa también debi6 contribuir a la reba-
ja del transporte por carretera. Segtin Santos Madrazo, para el conjunto de la
nacién y para el tipo de transporte mas frecuente —la carreta—, el impacto fis-
cal de los portazgos supondria unas 0,07 ptas/ton/km. Pues bien, desde 1854
el transporte de trigo y maiz (aunque no el del propio vehiculo) estuvieron

exentos de dicho pago *.

© S, Madrazo Madrazo (1984), pp. 167-176. .
41 Reales Decretos de 17 de enero y de 1 de abril de 1854.

37



RAFAEL BARQUIN GIL

La propia carreteria contribuy6 a esta rebaja con diversas mejoras técnicas.
Santos Madrazo cree que las carretas que podian cargar hasta 2.000 kilogramos
no eran extrafias a mediados de siglo. Esto implicaba duplicar la capacidad de
las cargas del siglo anterior, aunque en las zonas montafiosas, como Santander,
la maxima carga parece haber sido de 1.000 kilogramos; con todo, bastante ma-
yor a [a de 50 afios antes ‘2

Asi pues, la carreteria a mediados del siglo x1x era un sector extremada-
mente eficiente. Aunque no siempre podia ofrecer un servicio barato, si lo po-
dia hacer alli donde los trificos eran mds frecuentes; es decir, donde mds nece-
sario era que lo fueran ¥, Y no hay razon para pensar que, con el simple
crecimiento de la actividad econémica, no siguiera reduciendo sus costes. Con
todo, las mismas razones que la hacian ser tan eficiente eran las que amenaza-
ban su supervivencia. La ruptura de los flujos comerciales, laboriosamente
construidos a lo largo de los afios, podia encarecer gravemente sus costes. Un
competidor que se hiciera con parte del mercado, tan solo con los retornos,
desbarataria todo el sistema carretil. El transporte por carretera era barato por-
que era libre y unico. En cierto modo, era una actividad abierta, extensa y pro-
tegida con grandes barreras de entrada. Entonces vino el tren.

5. LA LLEGADA DEL FERROCARRIL

Tal y como hemos visto, 2 mediados del siglo x1x el mercado del trigo en
Espana estaba razonablemente integrado. Sin embargo, las FCC muestran una
tendencia descendente desde los afios 60, y caen a niveles minimos hacia
1870-1880. De por si, este hecho resulta dificil de explicar. Pero lo que le con-
vierte en un verdadero misterio es el que esa desintegracion del mercado nacio-
nal (o, mejor dicho, de la mayor parte del mercado nacional) fuera coetanea a la
construccion de la red ferroviaria, En relacién a su poblacion (no digamos a su
renta per capita), Espafia disponia de una mas que aceptable red ferroviaria. Su
trazado, obedeciera a la razon que sea, resolvia el principal problema del pas:
la conexion del interior con la costa. Precisamente, las principales zonas pro-
ductoras, Castilla y Ledn, La Mancha, Aragon y Andalucia Occidental, fueron

42 5, Madrazo Madrazo (1984), p. 398.

43 Exactamente, M. Artola (1978, p. 24), a partir de la Memoria de Obras Publicas de 1856,
ha disefiado un curioso mapa en el que se recogen los principales flujos por carretera entre 1845
y 1854. Tres grandes zonas, Madrid, Levante y el triangulo Santander-Valladolid-Miranda, disfru-
tarian de bajos costes de transporte. Asimismo, los ejes Barcelona-Cddiz, La Corufia-Cartagena y
Barcelona-Cartagena. En fin, estas lineas perfilan la futura red de ferrocarriles.

38



TRANSPORTE Y PRECIO DEL TRIGO EN EL SIGLO XIX

conectadas a las principales zonas consumidoras, Madrid, Levante, Catalufia,
Santander (como puerto de salida) y el Pais Vasco. Entonces, ¢por qué la inte-
gracion desaparece en tantos casos? 44,

El precio del transporte por carretera era muy variable, pero podia ser bas-
tante bajo en determinados trayectos. Con todo, el ferrocarril siempre era mas
economico. Incluso si hubiese operado con las elevadas tarifas legales, la carre-
teria tendria costes superiores. Y, sin embargo, en los primeros afnos el ferroca-
rril tuvo en ésta a un competidor muy serio, que le obligé a efectuar diversas
rebajas. En las Actas del Consejo de Administracién de la Compaiia MZA se
recogen los motivos de los consejeros para aplicarlas. Una frase se repite una'y
otra vez: «Con la mira puesta en combatir la competencia que ejerce la carrete-
ria en el transporte de trigo, se aprueba la tarifa..». A veces, se emplean expre-
siones mds agresivas como «matar a la carreteria». Otras veces se alude al he-
cho de que «la mayor parte del trifico de mercancias se efectia por la
carretera». En fin, la dltima de las notas de este tipo que he encontrado (su-
pongo que habra mas) es del 18 de febrero de 1881, ;25 afios después de la ley

de 1855! 4.

Es interesante sefialar que la competencia se ejerce tanto en los trayectos
cortos (en los que las molestias e incomodidades del transbordo podian justifi-
car el empleo de una carreta) como en los largos. Por ejemplo, el 3 de enero
de 1873 MZA aprueba una tarifa que tiene por objeto «combatir la competen-

44 N. Sinchez-Albornoz (1974, pp. 131-134) ya percibié este fenomeno, que atribuyé a tres
hechos: 1.° los coeficientes del periodo anterior eran demasiado elevados como consecuencia de
las crisis agricolas; 2.° los desordenes de la Republica y la Guerra Carlista. 3.° la politica arancela-
ria librecambista. Sin embargo, estas explicaciones son insuficientes. El empleo de series diferen-
ciadas (no ya una, sino varias veces) no resuelve la elevada integracion existente con anterioridad
a 1856. La Primera Guerra Carlista, mucho mads grave que fa Segunda, parece haber acentuado la
integracion. Espana no dejo de exportar grano en los afios 70; en cambio en los afios 80 o 90 las
importaciones fueron enormes. De hecho, las FCC construidas con 60 meses (eludiendo los afios
73/76) o las construidas con los datos de Sanchez-Albornoz, que abarcan un periodo mas dilata-
do que los mios, confirman que en la década de los 70 se llegé a la minima integracion. Pero,
¢por qué las FCC caen desde la segunda mitad de la década de los 60? ¢Y qué decir de la cons-
truccion de la red ferroviaria? Solo las importaciones de trigo pueden ser un elemento explica-
tivo; con todo, tardio.

45 En las Actas del Consejo de Administracion de MZA, entre 1858 y 1883, y s6lo para el tri-
g0 v la harina o mercancias en general, he encontrado notas de este tipo en los dias 3/3/68, 5/1 1/
68, 22/1/70, 4/2/70, 8/3/70, 20/1/71, 20/5/71, 22/6/71,11/11/71, 14/5/72, 5/5/73, 27/6/73, 30/
5/79, 15/10/80 y 18/2/81. Supongo que el nmimero de notas referentes a otros productos
aumentaria esta lista. El que no haya otras anotaciones con anterioridad a 1868 puede obedecer
a que la competencia con la carreteria se daba por supuesta. De todos modos, de ella se habla en
los dias 19/8/58 y 21/10/58. En ellos, se informa de que el coste del transporte de rubia desde
Valladolid a Barcelona en carro es de ocho reales por arroba (0,26 ptas/ton/km), y el de farderias
desde Barcelona a Madrid de siete reales por arroba (0,24 ptas/ton/km).
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cia que la carreteria hace a la linea férrea en el transporte de los trigos de Ex-
tremadura con destino a Alcoy», es decir, en una distancia de mds de 400 kilo-
metros. Tampoco la inexistencia de lineas directas explica esta competencia.
La tarifa del 20 de enero de 1871 tiene por objeto «atraer a la via férrea el tra-
fico entre Guadalajara y Madrid que al presente se efectua en su mayor parte
por la carretera de Aragon»; carretera paralela a la via. Por supuesto, también
hubo muchas ocasiones en las que el ferrocarril «arrollo» a la carreteria, como
en Reinosa. En definitiva, hubo una «guerra» por el mercado del transporte
entre carreteros y ferroviarios.

¢Coémo podian las carretas competir con el ferrocarril? La respuesta no es
unica. En los trayectos cortos se aprovechaba de su versatilidad y de las eleva-
das tarifas del ferrocarril. Por ejemplo, en 1865 en todas las lineas de la Com-
pafiia MZA se cobraba el traslado de cada tonelada de trigo o harina a 0,15
ptas/ton/km en trayectos inferiores a 145 kilometros, a lo que habria que
sumar tres o cuatro reales de carga y descarga. Si suponemos: 1.° que, como
afirma Gémez Mendoza, las carretas solo tenian que recorrer 125 kilémetros
por 147 kildmetros del tren 4; 2° que desde la era o el molino hasta el apeade-
ro habia una distancia de 10 kilometros; 3.° que el coste del transporte por ca-
rreta era de 0,3 ptas/ton/km; entonces la carreteria resultaria mds barata que el
terrocarril cuando el apeadero y la estacion de destino se encontrasen a menos
de 38 kilémetros. Si la distancia de la era o el molino al apeadero fuera de 20
kilometros, la carreta seria mas rentable en distancias inferiores a 67 kilometros.
Y todo ello sin tener en cuenta los costes de trasladar la mercancia desde la
estacion de destino al almacén, transporte que la carreta efectuaria sin mas
gastos.

En el transporte a larga distancia, la carreteria no puede competir con las
tarifas rebajadas del ferrocarril, salvo que éste no pueda hacer todo el trans-
porte por si mismo, como ocurre entre Extremadura y Alcoy. Sin embargo, la
combinacion de la carreteria y la navegacion de cabotaje si puede competir.
En realidad, la conexién de cualquier ciudad del pais (salvo Madrid y las de
su entorno) puede efectuarse por dos rutas: directamente por el ferrocarril o a
través del mar. Los consejeros de MZA percibieron esa amenaza, y la refleja-
ron en sus actas en muchas ocasiones y de forma similar a como lo hicieron
con la carreteria: «Con el fin de atraer a nuestras lineas el trafico entre Barce-
lona y Granada que se efectia al presente por los vapores..» 47.

4 A Gomez Mendoza (1989), p. 194.
47 Actas del Consejo de Administracion de MZA de 20/5/71, 1/7/71, 11/11/71, 1/6/72, 19/
6/72, 21/11/79 y 2/7/80, en los mismos casos que en la nota 45.
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Consideremos el transporte de trigo a Barcelona desde Astorga a través de
Gijon, desde Ecija a través de Sevilla y desde Jumilla a través de Alicante.
Como precio del transporte ferroviario tomaré la tarifa especial del trigo de
MZA en 1865 hasta Zaragoza, y 0,06 ptas/ton/km entre Zaragoza y Barcelona.
En consecuencia, cualquier recorrido que distase mds de 450 kilometros de
Zaragoza importaria 52 pesetas hasta Barcelona. El precio de la navegacion
por cabotaje lo he obtenido de los fletes registrados en el Boletin Oficial de Co-
mercio de Santander de 1854, para el traslado de trigo hasta varios puertos dela
peninsula, y que ain se redujo mds en los afios siguientes. Ese precio tiene dos
componentes: un elevado coste fijo, 8,2 pesetas por tonelada, y un coste varia-
ble muy bajo, 0,005 ptas/ton/km. Ya me he referido a lo hipotético que resulta
hablar de un precio tnico de la carreteria; asumiendo la vaguedad del térmi-
no, podemos fijar dicho precio en 0,4 ptas/ton/km entre Leon y Gijon, y de
0,3 ptas/ton/km en los otros trayectos. El cuadro 4 compara los precios finales
del transporte combinado.

CUADRO 4

Coste del transporte del trigo en 1865 hasta Barcelona

En ptas./Tm.

Astorga Ecija Jumilla

AT Ota ..\t 72 26 30
BALCO/IIO - oot e e 20 14 11
AT OtA ..o\ttt e 45 16 14
B8 S PR 52 52 52
TOtAl MNAT - .ot et 92 40 41
TOtAl (@O ..t re e e e et 97 68 66

FUENTE: Véase texto.

Por supuesto, los ejemplos no han sido elegidos al azar, aunque tampoco
son extraiios. En los tres casos, es mas barato recurrir a la navegacion de cabo-
taje antes que al ferrocarril; por tanto, en los tres casos el volumen transporta-

do por éste seria nulo. Asimismo, en los tres casos los ingresos que percibiria

la carreteria serian mayores por su combinacién con el barco que con el tren,

lo que le permitiria mantener mejor su oferta.
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La unica solucion para el ferrocarril era la aplicacion de tarifas rebajadas;
pero ello no era facil. El ferrocarril espafol operaba con costes muy elevados,
y tenia parcos ingresos. La conexion de Zaragoza con Madrid y Barcelona tra-
jo una guerra de tarifas entre Norte y MZA, que desemboco en la crisis de
1866. Es mds, la tarifa de 1865, que ha sido la empleada para elaborar el cua-
dro anterior, es la que marca el punto culminante de dicha guerra. Segun los
datos de Tortella, tanto los ingresos brutos totales como por kilometro de las
companias ferroviarias cayeron de forma notable en aquel afio . Asi pues, las
compafias ferroviarias se vieron empujadas a la colaboracion. Por un lado se
ofrecieron tarifas aun mads bajas a larga distancia. Por otro, aumentaron los re-
corridos medios de cada mercancia. Pere Pascual 4 ha descrito el desvio del
transporte de harinas desde la via maritima que enlazaba Santander con Barce-
lona a la via terrestre de Zaragoza. Pero éste no seri ni el primero ni el tnico
caso. La colaboracion entre MZA, Norte y ZPB (posteriormente absorbida
por Norte) permitio absorber el mercado de trigos portugueses, extremefios y
cordobeses, anteriormente comercializados por Santander y Sevilla.

Respecto a los trayectos a corta distancia, MZA aprobé varias tarifas que te-
nian como finalidad destruirlos. Esta intencion resulta bastante evidente en la
tarifa antes citada del 20 de enero de 1871, destinada a combatir la competen-
cia de la carreteria entre Guadalajara y Madrid. Un afio mis tarde, el 14 de ma-
yo de 1872, en las Actas del Consejo de Administracion de MZA se decide que:

Habiendo cesado las causas que aconsejaron la creacion de la tarifa espe-
cial n.° 28 para el transporte de mercancias a pequena velocidad entre las Esta-
ciones comprendidas en el trayecto de Madrid a Guadalajara, se acuerda la anu-
lacion de dicha tarifa, a contar desde el 1.° de junio préximo.

Alcanzados los objetivos perseguidos, ¢para qué mantener la rebaja? La
misma finalidad debieron tener muchas tarifas aprobadas en los primeros afios
70 dirigidas a productos y/o trayectos muy concretos. Ello anulaba la posibili-
dad de la carreteria de rebajar sus costes por medio de los viajes de retorno.

De esta forma, en los primeros afios 70 la carreteria empezé a morir, Por di-
versas razones, es dificil hacerse una idea de ello a través de los censos ganade-
ros. Una forma indirecta consiste en analizar la evolucién del trigo y la harina
comercializados por Norte y MZA, que aparece en el grafico 9 °. En realidad,

4 G, Tortella Casares (1985), pp. 183-187.

49 P. Pascual Domenech (1990).

% R. Anes Alvarez (1978), pp. 497 y 501. Para los afios 1867 y 1868 de MZA he recurrido a
las Actas de la Junta de Accionistas.
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GRAFICO 9

Cereales y harinas transportados por las compatiias Norte y MZA
(Datos en millones de Trm)
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FueNTE: Rafael Anes (1978, pp. 496-501) y Actas de la Junta de Accionistas de MZA (1867 y
1868).

hubo que esperar hasta el fin de la crisis de 1868, y de las importaciones de
1869, para que las companias ferroviarias pudieran captar un volumen superior
del mercado del transporte. Pero a finales de los 70 Norte y MZA transportaban
dos y hasta tres veces mas trigo y harina que en los 60.

Duenias absolutas del transporte del trigo, las companias ferroviarias empe-
zaron a canalizarlo hacia destinos muy concretos, que aunque para ellas pudie-
ran tener una justificacion econémica, no la tenian para el sector agrario y la
economia en general. Asi, Antonio Peiré observa que las tarifas especiales con-
cedidas a la introduccion de granos castellanos en Catalufia dificultaron el de-
sarrollo de la industria harinera aragonesa 3!. Otra ineficiencia fue la ejecucion
de recorridos innecesariamente largos. Siguiendo a Pascual y a Peiré, si com-
paramos los kilometros recorridos por los trigos y harinas vallisoletanos hacia
Barcelona y los zaragozanos hacia Madrid, con los que hubieran recorrido en
el supuesto de que Valladolid hubiera provisto a Madrid y Zaragoza a Barcelo-
na, el resultado es que el conjunto de éstos hacian recorridos dobles a los que

debieron haber hecho con la carreteria.

" A. Peiré (1987), pp. 228-229.
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Si la competencia desaparecia del interior peninsular, en la costa se reaviva-
ba. La progresiva llegada del trigo y las harinas extranjeros, procedentes tanto
del Este (Ucrania) como del Oeste (Estados Unidos) hizo que los trigos y hari-
nas nacionales tuviesen mayores dificultades para venderse. Se configura asi un
mercado dual, con un sistema monopolistico interior, y una periferia abierta a la
competencia. Semejante estructura no contribuyé en nada a la integracién del
mercado nacional. Si la conexion entre las provincias interiores se desvanecia
por efecto de la propia politica ferroviaria, la conexion entre estas provincias y
las costeras también se debilitaba como consecuencia de la falta de competitivi-
dad ante el trigo foraneo. Sin embargo, algunas provincias no sélo no perdieron
integracion, sino que la ganaron. Favorecidos por tarifas extremadamente bajas,
los granos recorrian enormes distancias para alimentar a la poblacion de las
grandes ciudades. De esta forma, el ferrocarril no sélo fue un elemento de des-
truccion del mercado nacional del trigo. Su papel es mas complejo, atando y de-
satando. A la postre, polarizé el mercado en torno a ciertas lineas.

6. CONCLUSION

En Espatia el ferrocarril se construyé como consecuencia de una decision
politica. Si hubiera dependido de la iniciativa privada, las lineas abiertas al tra-
fico hubieran sido muy pocas, y en regiones como Extremadura, Galicia o An-
dalucia nunca se hubieran oido las sirenas de las miquinas a vapor. En 1855
el Gobierno decidi6é asumir el riesgo porque crey6 que el premio compensaba
los esfuerzos. Al fin y al cabo, y como tantas veces se ha repetido, «que el pais
haga caminos de hierro, que los caminos de hierro haran al pais» 52

Pero, ¢era tan urgente construirlo? En lo que hace al mercado del trigo, la
respuesta parece negativa. Los costes de transporte de la carreteria, combina-
dos con los de la navegacion de cabotaje, eran bajos alli donde el trafico era
frecuente; es de imaginar que aun hubieran bajado mds. No tiene nada de ex-
trafio que los mercados estuviesen muy bien conectados a mediados de siglo.
La gran similitud de las diferencias de precios y de los costes de transporte su-
giere que los costes de intermediacién eran bajos, como sucede en un sector
atomizado 5. Desde cualquier punto de vista, el mercado de trigo a mediados
de siglo era «eficiente».

52 1. Nadal i Oller (1992), p. 47.
53 Una opinidn diferente puede encontrarse en J. Moreno Ldzaro (1995, pp. 244-246) y A.
Hoyo Aparicio (1993, p. 89), aunque ambos se refieren al trafico de harinas, y sélo a la ruta de-
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Si el ferrocarril se hubiese limitado a proporcionar un transporte mas bara-
to, esa integracion hubiese seguido siendo alta, al menos hasta finales de los
70. Pero hizo algo mas. Rompié los vinculos comerciales de muchas regiones
para favorecer trayectos muy concretos, con destino en Madrid y Barcelona.
No parece que una politica de este tipo haya sido la mas adecuada para un de-
sarrollo equilibrado del pais. Es muy conocida la posicion critica de Gabriel
Tortella sobre ¢l ferrocarril. Este trabajo la confirma de dos maneras: 1.° El fe-
rrocarril era innecesario, al existir una alternativa en la carreteria. 2.° El ferro-
carril redujo la integracion entre muchos mercados, con lo que no sélo no ge-
ner6 efectos hacia adelante en la industria harinera, sino que eliminé muchos
de los que ya existian. El hecho de que el transporte del trigo no sea indepen-
diente del de otros productos sugiere que estas conclusiones podrian generali-
zarse a sus mercados. Pero, en tanto en cuanto no se realicen nuevas investiga-
ciones, en ellos s6lo pueden ser formuladas a titulo de hipotesis.

FUENTES DOCUMENTALES

Actas del Consejo de Administracion de la Compania de Madrid-Alicante-Zaragoza.
Fundacion de los Ferrocarriles.
Actas de la Junta de Accionistas de la Compaiia Madrid-Alicante-Zaragoza. Fundacién
de los Ferrocarriles.
Archivos municipales:
Burgos. Seccién estadistica: legajos 155, 156, 250-258, 267, 286-304, 310, 313, 367-
374, 426-428, 431y 453.
Cérdoba. Cajas 1044 a 1050 y 2434.
Granada. Libros 1976-2034.
Huesca. Caja 69.1.
La Corufia. Seccion abastos. Fe de valores.
Leon. Caja 365.
Lorca. Legajo 66. Seccion 2.
Lérida. Legajos 306 y 307.

o mercado sus argumentos son convincentes. El primero deduce
el encarecimiento de la harina en los anos 30 de la existencia de practicas monopolisticas. Pero
s6lo ofrece confirmacion en el aprovisionamiento del Ejército, y no parece que pudieran desarro-
llarse en los afios 40 en otros mercados. A mi entender, los datos que presenta sobre las relacio-
nes comerciales de la industria harinera antes probarian la atomizacion del sector harinero que
su cartelizacion. Andrés Hoyo Aparicio si que mide esos costes de intermediacion, pero incluye
en ellos los beneficios extraordinarios generados por ¢l distanciamiento de los precios de las pla-
zas de la costa y del interior, seialado en la pagina 35. He efectuado una estimacion similar a la
suya (trafico de harina entre Valladolid y Santander), y en ella los costes de intermediacion se re-
ducen al 8 % del coste del producto antes del ferrocarril, y al 2 % después.

Reinosa. Pero tampoco en dich
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Medina de Rioseco. Caja 266.

Meérida. Legajo 811.

Oviedo. Libro de valias.

Pamplona. Seccion almudi: legs. 8, 11, 12,17, 33 y 34.

Santander. Cajas 59, 60 y 61.

Santiago. Legajo 26-2-1.

Segovia. Legajos 1216-1, 1272-32, 1336-1, X-63-2 y 3, XX-479-3, XX1-522-1 al 4,
XX1-542-1, XXXII-958, XXXIII-984-5, XXXIV-1020, XXXIV-1021-2,
XXXVIL-1085-6 y 10 y XXXVII-1094-1.

Toledo. Libros de precios.

Tolosa. Legajos A9III 1y2, A9IV1y2yA9V.

Vitoria. Legajos 35/09/31, 35/09/74, 35/12/39, 35/14/29, 35/15/66, 37/28/12, 37/
29/05 y 04/15/08.

Zaragoza. Cajas 75 a 79.

Boletines Oficiales de las provincias antedichas. Pueden consultarse en los archivos de
sus Diputaciones o en la Biblioteca Nacional.

Boletin Oficial de Comercio de Santander. Camara Oficial de Comercio e Industria y Bi-
blioteca Municipal de Santander.

Diario de Barcelona. Biblioteca de Catalunya. Sign. 07(46.71 BAR).

Despertador Montarés, El. Biblioteca Municipal de Santander.

Diario Constitucional de Zaragoza. Archivo Municipal. Sig 161-174.

Informacion Agraria de Castilla y Ledn. Junta de Castilla y Leon.
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