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El transporte ferroviario de ganado
y el mercado entre 1848 y 1913

MiGUEL MuURNoOz RuUBIO

1. INTRODUCCION

La historiografia econdémica espafiola ha demostrado que, tal como se presupone teori-
camente, el ferrocarril propicio la unificacion del mercado interior y, segun se consolidaba
dicho proceso, favorecio también la especializacion productiva regional. A este paradigma
se ha llegado a través de abundantes y notables estudios dedicados al transporte de los
diferentes productos que constituyeron los traficos ferroviarios. Sin embargo, aunque el
transporte ferroviario de ganado vivo adquirié muy pronto una entidad destacada (como
pone de manifiesto la referencia documental mas antigua encontrada, correspondiente a
la compania catalana Camino de Hierro del Norte, que transporté ya en 1854 una can-
tidad modesta de bueyes, cabras, cerdos y caballos), la historiografia ferroviaria no le ha

prestado practicamente atencion!.

Por cuanto se refiere a la historiografia pecuaria contemporanea, cabe reconocer que
el ensayo publicado por el Grupo de Estudios de Historia Rural (GEHR) en 1978 en la

Recibido: 2013-11-23 = Revisado: 2014-10-08 = Aceptado: 2014-11-27

Miguel Muiioz Rubio es Doctor en Historia Contemporanea y Experto en Transportes Terrestres. Es profe-
sor colaborador en el Master de Archivistica de la Universidad Carlos III de Madrid y ha sido profesor aso-
ciado durante diez afios en la Universidad Autonoma de Madrid. Actualmente es responsable del programa
de investigacion historica de la Fundacion de los Ferrocarriles Espaiioles. Direccion para correspondencia: c/
Santa Isabel, 44, 28012 Madrid. C.e. mmunioz@ffe.es y mmrubio59@gmail.com

1. Memoria del Consejo de Administracion de la Compaiiia Camino de Hierro del Norte, 1854, p.15.
Los unicos trabajos especificos existentes son los de ABELLANY OLIVERA (1979) y VIDAL (1990, 1992).

79



Miguel Munoz Rubio

revista Agricultura y Sociedad constituye su origen®. Centrando su analisis exclusivamente
en las cabafias ganaderas de la Espafia seca y partiendo de los censos ganaderos y de la
revision critica a que fueron sometidos en 19263, estos investigadores concluian que esas
cabanas sufrieron una drastica disminucion cuantitativa entre 1865 y 1891 y una poste-
rior recuperacion durante la cual experimentaron un cambio estructural como conse-
cuencia de que la demanda de productos ganaderos paso a depender preferentemente del
consumo de carne fresca. Dicho cambio se caracterizo, por un lado, por el ocaso del ga-
nado cabrio, la conversion del ganado lanar trashumante en estante y la estabulacion del
porcino; y, por otro lado, por variaciones en las posiciones relativas de las diferentes re-
giones, habida cuenta de que las ganaderias andaluza y extremena desplazaron del pri-
mer plano a la castellano-leonesa, en tanto que la del norte del valle del Ebro experiment6
una pobre evolucion.

Esta propuesta fue discutida por primera vez en 1982 cuando Xan Carmona puso
en duda la validez de los censos ganaderos para el estudio del ganado bovino%, que ha-
bia quedado fuera del objeto de estudio del GEHR. Pero tres afios después el grupo ra-
tificd sus conclusiones, cuando dicho ensayo pasé a formar parte de la obra mas im-
portante publicada hasta ese momento sobre la historia agraria contemporanea. Sin
embargo, en esta misma obra colectiva, José Ignacio Jiménez Blanco, a la sazon com-
ponente del grupo, ponia en duda la fiabilidad de los censos ganaderos, aunque acep-
taba el marco general descrito®. Este mismo afio, James Simpson sostenia que el censo
ganadero de 1891 no tenia valor documental y, por consiguiente, lo ignoraba para su ana-
lisis de la produccidn agraria y del consumo durante el siglo Xx’. Un afio después, San-
tiago Zapata y Domingo Gallego, también miembros del mismo grupo de investigacion,
fueron mas lejos, ya que sostuvieron que los censos ganaderos no servian para analizar
el sector pecuario espafiol durante la segunda mitad del siglo XIX y que se debian utili-
zar con mucha cautela para hacer lo propio durante las primeras tres décadas del siglo
xx8. En 1991 José Miguel Martinez Carrién concluia que los problemas de los censos
residian en que escondian la existencia de distintos modelos ganaderos imposibles de

2. Dicho ensayo estaba compuesto por dos articulos, GEHR (1978, 1979), que fueron recogidos en
GEHR (1983, 1985).

3. FLORES DE LEMUS (1926).

4. CARMONA (1982: 196-198).

5. GEHR (1985); GARCIA SANZ & GARRABOU (1985); GARRABOU & SANZ (1985); GARRABOU, BAR-
CIELA & JIMENEZ Branco (1986).

6. JIMENEZ BLANCO (1986: 20 y ss.).

7. SIMPSON (1985: 361-363).

8. La revision la efectuaron en sus tesis doctorales, dedicadas, respectivamente, al estudio del sec-
tor agrario en Extremadura, Andalucia y el Alto Ebro. Véase GALLEGO (1986: 588 y ss.) y ZAPATA
(1986).
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concretar a través de ellos por mucho que marcasen unas tendencias generales cierta-
mente admisibles®. Finalmente, a mediados de la década de los noventa, Simpson y Pi-
nilla volvian a criticar los censos ganaderos en dos trabajos donde estudiaban, respecti-
vamente, la produccién y la productividad agrarias, y el sector agrario aragonés; asi como,
ya a principio de este siglo, Gallego Martinez sostenia de nuevo su opinion de obviar el
censo de 189119,

A estos trabajos les sucedieron una decena mas, donde se abordaron diferentes cues-
tiones sectoriales que han completado su conocimiento!!. Aun asi, es relevante que la his-
toriografia pecuaria, que sigue siendo una practica poco habitual en nuestra historia eco-
ndémica, no haya renovado o proporcionado un nuevo marco interpretativo de caracter
general que sustituya al enunciado por el GEHR hace 37 anos. Hecho debido tal vez al
cuestionamiento de las fuentes disponibles, que, bien es cierto, no han sido sustituidas
por otras, o al eclecticismo.

Por ello, aunque el analisis del transporte ferroviario de ganado vivo debe encuadrarse
necesariamente en el marco explicativo proporcionado por el GEHR, no se puede obviar
que presenta una significada limitacion para un ejercicio de caracter global como el pre-
tendido aqui, porque, como ya se ha sefialado, ignora el caso de la ganaderia atlantica.
Por tanto, si se tiene en cuenta a ésta ultima, no cabe otra opcién que reconocer la exis-
tencia de sendos patrones diferentes para la ganaderia mesetaria y la atlantica, siempre y
cuando se acepte también que la Revolucion liberal trajo consigo los mismos cambios ins-
titucionales que en el resto de Europa.

En definitiva, para este ejercicio se opta por un marco tedrico que, al ajustarse a la
propuesta de Gonzalez de Molina!? de considerar el medio ambiente como factor de-

9. MARTINEZ CARRION (1991) en su monografia dedicada a la ganaderia murciana, la mas ambi-
ciosa escrita sobre un caso regional hasta ese momento, consideraba que, lejos de quedarse atrasada
o lastrar la modernizacidn de un sector agricola que fue capaz de desarrollar sistemas intensivos des-
tinados al mercado, contribuy6 positivamente al proceso.

10. SIMPSON (1994: 45-48; 1997: 53 y ss.); PINILLA (1995: 99 y ss.); GALLEGO (2001a: 181). Cabe
destacar también que PujoL (2001, 2002) contribuy6 a los analisis regionales con sendos articulos
dedicados a Cataluna, en donde, no obstante, esta cuestion no tenia relevancia alguna.

11. Destacan los de GALLEGO (1993, 2001b); ZAPATA (1991); Lanza (1996, 2001); DOMINGUEZ
MARTIN (1996); RODRIGUEZ GUTIERREZ (1996); DOMINGUEZ MARTIN y PUENTE (1996); MARTINEZ
LOPEZ (1996, 1997); GOMEZ MENDOZA y SIMPSON (1988); PujoL (2002); COLLANTES (2003); NI-
COLAU y PujoL (s. f.).

12. GONZALEZ DE MOLINA (2001: 48-49) concluye que las posibilidades de incrementar significati-
vamente la produccion y los rendimientos [...] [en la agricultura organica] dependian finalmente de la
dotacion territorial de que dispusiera cada soctedad y de sus especificas condiciones ambientales.Véanse
también GONZALEZ DE MOLINA (2010: 346 y ss.); GARRABOU y SANZ (1985); SimpsoN (1987, 1989,
1997); GALLEGO (2001a); PujoL et al. (2001).
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terminante para explicar el sector agrario preindustrial, tendria que explicar, asimismo,
el trafico ferroviario de manera diferente para cada caso. Se deberia identificar, por un
lado, un trafico ferroviario propio para las cabanas ganaderas de la Espafa seca (ovina
y porcina), cuya naturaleza sélo cabria explicarse, en primer lugar, por el impacto ne-
gativo que éstas sufrieron a partir de la segunda mitad del XIX cuando el crecimiento agri-
cola logrado, como consecuencia de la extension de las tierras de cultivo, conllevo la re-
duccidn de los pastos y de los montes; y, en segundo lugar, por la recuperacion que
experimentaron a partir de la crisis finisecular gracias a que se comenzo6 a romper la ri-
gidez territorial mediante la difusién de abonos inorganicos y la extension de los siste-
mas de riego!3.Y, por otro lado, un trafico para la ganaderia de la Espafia humeda, ca-
racterizado por lo contrario, puesto que, al conformarse su crecimiento agrario sobre la
difusion de sistemas intensivos, su cabafia ganadera (bovina) no se vio afectada negati-
vamente.

El trafico ferroviario de ganado debe ser el resultado, por tanto, de la relacion habida
entre una oferta desigual, segun el asentamiento natural de las diferentes cabanas gana-
deras, y una demanda creciente de carne como resultado de la evolucion demografica.
El objetivo de este articulo es estudiar este transporte para lo cual se reconstruira su evo-
lucidn cuantitativa en el primer epigrafe y se analizara el papel que desempeno en el mer-
cado en el segundo.

2. LA EVOLUCION DEL TRAFICO FERROVIARIO DE GANADO

Los datos cuantitativos del transporte de ganado realizado en cada ejercicio, recogidos ha-
bitualmente por las compaiiias ferroviarias en las memorias anuales de sus consejos de
administracidn, son el recurso principal para efectuar una estimacion del transporte
realizado por el ferrocarril espanol.

Como acontece con cualquier ejercicio estadistico, éste presenta también una serie de
circunstancias que se deben tener en cuenta. En primer lugar, se utilizaron sistemas de
calculo distintos, ya que mientras la Compaiiia de los Ferrocarriles de Madrid a Zaragoza
y Alicante (MZA) y la Compafiia de los Ferrocarriles Andaluces (Andaluces) computa-
ron el transporte por el peso del ganado movido en Pequefia Velocidad!# sin diferenciar
entre sus especies, la Compania de los Caminos de Hierro del Norte de Espafia (Norte)

13. GONZALEZ DE MOLINA (2001, 2010).
14. En el régimen de Gran Velocidad se transportd una cantidad residual de ganado, generalmente
equino, que queda fuera de este estudio.
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y la Compaiiia de los Ferrocarriles de Madrid a Caceres y Portugal y Oeste de Espana

(MCPO)!? 1o hicieron por el nimero de cabezas facturadas de cada especiel®.

Surgen asi dos posibilidades para cuantificar el transporte total, de las cuales se ha op-
tado por hallarlo en peso, ya que, ademas de constituir la forma mas adecuada, resulta
obligado porque el sistema de calculo de MZA y Andaluces no permite desagregar los
registros por especies.

Pues bien, lo primero que hay que hacer es transformar en Norte el numero de ca-
bezas movidas en peso, ejercicio que no presentaria dificultad alguna si la compania fe-
rroviaria hubiese facilitado este dato. Pero no lo hizo, y en su defecto cabe acudir tan sélo
a los pesos medios de cada especie calculados por Flores de Lemus en 1926 a partir de
los censos ganaderos que el GEHR dio por buenos!? y que, por muy sorprendente que
pueda resultar, no han sido revisados desde entonces.Y como se puede apreciar en el
Apéndice 1, ello implica, ademas, que el peso medio en vivo de cada especie no habria
sufrido practicamente variacion alguna entre 1865 y 190618.

Una segunda circunstancia a la que hay que hacer frente para lograr esta conversion
es la derivada de que Norte incluyera en los mismos rubros especies con pesos tan
distintos como eran, por un lado, los bueyes, vacas y toros, y, por otro, los cerdos y
terneras.

Se ha optado por considerar, en primer lugar, que todo el ganado bovino movilizado
bajo el primero de los rubros tenia el mismo peso medio y que éste se corresponde con
el obtenido por Flores de Lemus para la especie; es decir, que todos los bueyes, vacas y
toros pesaban 371 kilos. Es evidente a todas luces que este peso es inferior al real, pero,
aunque genera una distorsion estadistica imposible de resolver con los datos disponibles,
se ha mantenido habida cuenta de que la inexistencia de informacion impide efectuar una
estimacion referenciada alternativa.

En segundo lugar, la agregacion no resulta significativa en el caso del segundo de los
rubros, ya que, como se observara mas adelante, Norte movilizé fundamentalmente ter-

15. La MCPO se creo6 en 1894 al recibir los derechos de explotacion de las dos companias que la for-
maron y que le dieron su denominacion: Compaifiia de Explotacion de los Ferrocarriles de Madrid a
Caceres y Portugal, y los Ferrocarriles del Oeste de Espana.

16. La MCPO también realizo el calculo en peso, pero, como lo agregd en los rubros «ganado mayor»
y «ganado menor, no es posible obtener el propio de cada especie. Para ello, véase CENDAL (1998:
60-62, 82-84, 99-104, 116).

17. FLORES DE LEMUS (1926: 156, 165-166); GEHR (1985: 160).

18. GALLEGO (2001a: 182-183) acepta como verosimil este estancamiento del peso de la cabana.
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neras. Es irrefutable que su peso medio no se correspondia con el establecido por Flores

19

de Lemus para el conjunto de la especie, ya que, segin Aran"~, una ternera podria pesar

al cumplir un afo de vida en torno a 250 kilos puesto que, a los 30 kilos que alcanzan al
nacer, hay que sumar 600 gramos ganados por cada dia de engorde. Como se desconoce
qué edad tenian las terneras cuando se facturaban, se ha considerado que los movimientos
se hacian cuando alcanzaban los doce meses de vida y que su peso medio se mantuvo
constante en 250 kilos a lo largo de todo el periodo.

GRAFICO 1
Evolucion del trafico ferroviario de ganado (toneladas)
650.000

600.000
550.000
500.000
450.000
400.000
350.000
300.000
250.000
200.000
150.000
100.000

50.000

Fuente: elaboracion propia a partir del Apéndice I.

A lo dicho cabe afiadir, finalmente, que el calculo hallado (Grafico 1) presenta durante
el siglo X1X dos carencias: no computa los traficos realizados por la Compania de los Fe-
rrocarriles de Madrid a Caceres y Portugal (MCP) y Andaluces, ya que sus datos esta-
disticos no estuvieron disponibles hasta 1900, aunque el reducido nivel de este trafico con-
vierte este hecho en escasamente significativo; y solo se tienen en cuenta los traficos
realizados por las companias que constituyeron Norte y MZA a partir de la fecha en que

19. ARAN (s. f.: 308, 455-459, 541).
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20 momento a partir del cual estas dos grandes explotadoras ad-

se incorporan a éstas
quirieron una posicion hegemonica en este trafico, como revela que sus cuotas de mer-
cado oscilasen entre el 90,1% de 1901 y el 89% de 1925. Una evolucidén que esconde,
ademas, una variacion de sus posiciones particulares ya que, mientras Norte disminuia,
entre 1900 y 1925, del 55% al 39,3%, MZA aumentaba del 35,1% al 49,7%. Dicha cir-
cunstancia viene a reflejar el proceso de especializacion regional que adquirieron los tra-
ficos, ya que en 1900 en la compafiia de los Rothschild el peso relativo de los ganados
lanar y caprino representaba el 83,1% del total, mientras en la compaifiia de los Pereire
el ganado bovino llegaba al 61,6%, y fue capaz de ganar otros 11,6 puntos entre ese ano

y 1929,

En consecuencia, el trafico ferroviario de ganado vivo realizado por las compaiiias es-
panolas paso, entre 1873 y 1929, de 52.241 a 565.591 toneladas, es decir, se multiplico
al menos por un factor de 10,8. Ahora bien, como se observa en el Grafico 1, esta evo-
lucién concatena dos etapas con dinamicas claramente diferenciadas: una primera, en-
tre 1873 y 1889, durante la cual el trafico se multiplico por 1,8 veces; y otra segunda, en-
tre este ultimo afio y 1929, durante la cual lo hizo por 6 veces.

CUADRO 1
Estructura del transporte de ganado en Norte y MZA
Caballos y mulas Bueyes y vacas Terneros y cerdos* Carneros y corderos Total

1885
Norte (n.° cabezas) 13.282 23.047 70.148 488.207 594.684
Norte (1) 3.440.038 8.550.437 17.537.000 14.646.210  44.173.685
MZA (n.° cabezas) 9.525 4.261 170.354 618.118 802.258
MZA (t) 3.105.150 1.580.831 33.644.915 18.543.540  56.874.436

1900
Norte (n.° cabezas) 29.356 69.694 249.219 1.572.227 1.920.496
Norte (t) 7.603.204  25.856.474 62.304.750 47.166.810  142.931.238
MZA-Red Antigua (n.° cabezas)  10.874 4.864 193.190 700.368 909.295
Red Catalana (n.° cabezas) 9.107 20.102 70.087 436.542 535.838
Red Catalana (t) 2.968.882 7.457.842 5.396.699 13.096.260  28.919.683
MZA-Red Antigua (t) 3.544.805 1.804.628 38.154.992 21.011.026  64.515.451
Total MZA () 6.513.687 9.262.470 43.551.691 34.107.286  93.435.134

* La Red Catalana en 1900 sélo cuantifica «ganado de cerdan.

Fuente: elaboracion propia a partir de Comision para el Estudio de la Crisis Agricola y Pecuaria (1888) (da-
tos de 1885); memorias de los Consejos de Administraciéon de Norte y MZA (datos de 1900).

20. Resultaron especialmente significativas la absorcién por parte de Norte en 1890 de la Compa-
nia de los Ferrocarriles del Noreste, recogida en las estadisticas en ese mismo ejercicio y que trajo con-
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CUADRO 2
Estimacion del crecimiento medio interanual
del transporte de ganado y cereales en 1869-1891 en MZA y Norte (%)

MzZA %
Ganado en lineas Madrid-Alicante-Cartagena y Madrid-Zaragoza -4,4
Mercancias en lineas Madrid-Alicante-Cartagena y Madrid-Zaragoza 5,4
Cereales en todas las lineas 9,2
Norte

Mercancias en lineas Madrid-Irun, Asturias-Galicia-Ledn y Avilés 10,2
Vacuno en lineas Madrid-Irin, Asturias-Galicia-Ledn y Avilés 7,2
Ovino en linea Madrid-Irdn -2,5
Ovino en linea de Barcelona (1878-1891) 1,0
Harinas en lineas Madrid-Irin, Asturias-Galicia-Ledn y Avilés 14,5
Cereales en lineas Madrid-Irun, Asturias-Galicia-Ledn y Avilés 11,2

Fuente: elaboracion propia a partir de memorias de los Consejos de Administracion de MZA y Norte.

Dadas las carencias que afectan a las estadisticas, cabe interrogarse hasta qué punto dis-
torsionan los resultados obtenidos durante la segunda mitad de siglo X1X. Una forma de
acometer este hecho consiste en comparar dichos resultados con los obtenidos en aque-
llas lineas de las compafiias donde las variaciones de la longitud de sus redes, derivadas

de su expansion y de la incorporacion de otras explotadoras, no tuvieron influencia al-

guna sobre la evolucion de los traficos?!.

Como se observa en el Cuadro 2, en el caso de MZA?22, la estimacion del trafico de
ganado anotado en sus lineas matrices (Madrid-Alicante-Cartagena y Madrid-Zaragoza)

sigo, logicamente, un notable incremento del transporte del ganado bovino procedente del norte pe-
ninsular, en particular de Galicia; y la fusion en 1899 de MZA con la Compaiiia de los Caminos de
Hierro de Barcelona a Tarragona y Francia (TBF), que hizo lo propio, en este caso con el transporte
de ganado ovino, y cuya incidencia en las estadisticas no se reflejo hasta 1901.

21. No se puede hacer este ejercicio con informacion cualitativa, pues Norte y MZA apenas ofre-
cieron explicaciones sobre las vicisitudes que sufrid el transporte de ganado, como si hicieron con el
resto de los rubros; en general, se limitaron a atribuir en sus memorias las variaciones del trafico a
cuestiones coyunturales, entre las que destacaron por su frecuencia la escasez de pastos provocada por
las condiciones climaticas. Tampoco se puede hacer con los ingresos dada la singularidad de las tari-
fas aplicadas al trafico de ganado, ya que operaban con notables diferencias respecto de las del resto
de las mercancias; para ello, véase MARISTANY (1906: II t, 295-359).

22. La red de MZA pas6 a denominarse Red Antigua a partir de su fusion con TBF, y ésta a su vez
Red Catalana. Obviamente fue sensible a los incrementos que experiment6: en 1875, cuando MZA
se fusiono con la Compania del Ferrocarril Cérdoba-Sevilla (129,99 km), cuya huella en las estadis-
ticas solo se hizo notar a partir de la segunda mitad del ano, que fue cuando se incorporo a la explo-
tacion, se rubricaron 115.200 t de transporte de ganado frente a las 97.000 registradas en el ejercicio
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paso de 33.238 toneladas en 1869 a 29.800 toneladas en 1891, lo que representa un cre-
cimiento medio interanual negativo del 4,4%, mientras el conjunto de las mercancias se
situd en el 5,4% y los cereales en el 9,2%323.

En Norte, donde el calculo es mas preciso por el hecho de que proporciona los datos
desagregados por lineas, se puede observar que el transporte de ganado bovino en las li-
neas donde se concentraba hegemonicamente (Madrid-Irun, Asturias-Galicia-Leon y Avi-
1és) alcanz6 un crecimiento del 7,2%, mientras el ovino se quedo en un negativo 2,5%
en las mismas lineas y en un 1% en la linea de Barcelona, que era en la que se concen-
traba mayoritariamente.

En definitiva, lo que este ejercicio viene a sefalar es que el calculo global efectuado
no presenta distorsiones significativas y, lo que es mas trascendente, que fueron los tra-
ficos de los ganados ovino y porcino los que tuvieron un crecimiento inferior al presen-
tado por el conjunto de las mercancias y en particular por los productos agrarios durante
el ultimo tercio del siglo XIX.

Los motivos que pueden explicar el anémalo comportamiento de estos traficos son,
fundamentalmente, que la oferta de movilidad ferroviaria no alcanzara la entidad nece-
saria para satisfacer la demanda de consumo de carne fresca, resultando particularmente
deficitaria en el caso de los ganados ovino y porcino; que la demanda no creciera lo su-
ficiente y ademas lo hiciera desigualmente para cada tipo de especie; y que la oferta de
carne no fuese suficiente para abastecer la demanda o que lo hiciera en una cuantia no-
tablemente menor para los dos tipos de ganado referidos. Por supuesto, pudieron con-
currir al tiempo la primera causa y cualquiera de las dos siguientes.

En el siguiente epigrafe se analizaran los flujos de traficos con el objeto de compro-
bar si la oferta de movilidad constituyd un obstaculo que explique esta divergencia o, si
por el contrario, facilitd correctamente la expansion del mercado.

anterior; en 1880, cuando abre la linea Sevilla-Huelva (109,1 km), recupera el ferrocarril de Casti-
llejo-Toledo (26 km) y absorbe el Ferrocarril Ciudad Real-Badajoz (580 km), el transporte crece tan
solo en 11.000 t; y en 1885, cuando abri6 el tramo Llerena-Pedroso (66,11 km) y la linea Aranjuez-
Cuenca (151,50 km), el transporte crecid otras 11.000 t. Sin embargo, la apertura de la linea Valla-
dolid-Ariza (254,29 km) en 1895 no parecid tener repercusion alguna, puesto que el trafico cayé en
9.100 t.

23. Esta estimacion se ha efectuado en 1891 a partir de los ingresos, ya que es la unica informacion
que proporciona la compafiia de manera desagregada para cada linea. Para ello véase MUNOz RUBIO
y ORTUNEZ GOICOLEA (2006a, 2006b).
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3. LOS FLUJOS DEL TRAFICO DE GANADO

Para estudiar optimamente el papel que desempefiaba el ferrocarril en el mercado, lo ideal
seria reconstruir los flujos de trafico, es decir, la relacion entre las estaciones de origen y
las estaciones de destino de cada expedicion. Pero esta informacion sélo esta disponible
para Norte entre 1870 y 1877%% y, gracias a los Datos estadisticos facilitados por las com-
paiiias de ferrocarriles a la Comision para el Estudio de la Crisis Agricola y Pecuaria (en
adelante, Datos de la Crisis Agricola y Pecuaria), para MZA en 1885 y 1886 para las ru-
bros «terneros y cerdos» y «carneros, corderos y cabras»??, y para la Compaiiia de los Ca-
minos de Hierro de Barcelona a Tarragona y Francia (TBF) en el periodo 1884-1886 para

todas las especiesZ®.

¢Qué tenemos ademas de lo anterior? MCPO y Norte contabilizaron en sus estadisti-
cas, durante todo el periodo tratado, el nimero de cabezas expedidas de cada especie en
todas sus estaciones (MCPO también comput6 las expediciones llegadas?’, aunque no hizo
lo mismo con las procedencias). Datos de la Crisis Agricola y Pecuaria recogié también las
expediciones realizadas de todas las especies en cada estacion por la Sociedad de los Ca-
)28 entre 1882 y 1886, asi como
informacién cuantitativa de menor importancia y cualitativa de todas estas compaiiias.

minos de Hierro de Almansa a Valencia y Tarragona (AVT

Cabe senalar, ademas, que el trafico combinado aporta una informacion adicional que
mejora la obtenida a partir de las fuentes anteriores. Efectivamente, en un escenario ca-
racterizado por la existencia de varias explotadoras, los viajeros y las mercancias se mo-
vian a través de sus diferentes redes y cada compafiia percibia el ingreso correspondiente
segun el recorrido que le afectase y la tarifa que tuviera establecida. El sistema elegido
para ello consistio en intercambiar necesariamente los traficos en las estaciones que las
unian entre si, lo que dio lugar al mencionado trafico combinado, el cual, entre otras cues-
tiones, dejo una huella propia en las estadisticas que hace posible conocer los intercam-
bios regionales que comportaba2®.

24. Véase COMPANIA DE LOS CAMINOS DE HIERRO DEL NORTE DE ESPANA. Datos Estadisticos. En
ellos Norte recogio entre 1870 y 1877 las estaciones de origen y destino de las expediciones de todas
las mercancias; entre 1878 y 1930 computd, en el caso del ganado, so6lo el origen de cada expedicion
y mantuvo en el resto la misma metodologia.

25. Datos de la Crisis Agricola y Pecuaria (1888: 212-222).

26. Ibid: 344-367.

27. GOMEZ MENDOZA (1984) y HERNANDEZ MARCO (1997) utilizaron esta informacion en sendos
estudios, dejando ambos pendientes, precisamente, el ganado. En sus obras se pueden observar los
analisis de esta fuente y el método utilizado.

28. Datos de la Crisis Agricola y Pecuaria (1888: 323-332).

29. Cuando una mercancia pasaba de una compaiiia a otra, la que realizaba la expedicion original la
anotaba por primera vez en la estacion de origen o propia (aquella que no tenia conexién con otras

88 pp- 79-109 * Diciembre 2015 » Historia Agraria, 67



El transporte ferroviario de ganado y el mercado entre 1848 y 1913

Por tltimo, las estadisticas de 1913, que so6lo computan las expediciones anotadas en
las estaciones de salida, permiten identificar las corrientes de trafico y, a partir de ellas, de-
ducir hasta qué punto la situacion de los afios ochenta se mantuvo o por el contrario si
experimentd cambios.

3.1. El ganado bovino

La informacién disponible indica que en 1877 el destino mayoritario del incipiente tra-
fico ferroviario de ganado bovino de Norte era Madrid, puesto que absorbia el 87% y el
60,9% de las reses expedidas en los rubros «caballos y bueyes» y «terneros y cerdos», res-
pectivamente (Cuadros 3 y 4). A la capital llegaban mayoritariamente desde la estacion
de Palencia-Combinado, en donde Norte recogia de la Compania de los Ferrocarriles del
Noroeste (Noroeste) las expediciones anotadas en Asturias, Cantabria y Galicia, aunque
éstas cubrian el altimo trayecto a través de caminos térreos, dado que no se habia cul-
minado todavia la linea Palencia-La Corufia®’; y secundariamente a través de los flujos
que hacian lo propio desde Castilla.

El fin altimo de estas expediciones dirigidas a la capital era satisfacer la demanda de

31

carne fresca, pero, tal como plantearon Carmona y Puente’", mientras era prioritaria-

mente el caso del ganado procedente de Galicia, resultaba significativamente menor en
el caso de Cantabria, ya que sus anotaciones incorporaban ganado de leche y de repro-
duccion.

companias), lo que constituye el trdfico propio. A continuacidn, la anotaba como rdfico llegado en la
estacion combinada, mientras que la compania receptora la anotaba por segunda vez como una nueva
expedicidn, que constituye el trafico impropio. De ello se deduce que el trdfico transferido (recogido
en el rengldon «legadas» de la estacion de intercambio) deberia ser igual al recibido por la otra (reco-
gido en el renglon «expedido» de la misma estacion de intercambio). Por consiguiente, en las esta-
disticas se recogia el unico dato agregado del trafico total expedido, que era el resultante de la suma
de ambas expediciones, con lo que sélo pueden diferenciarse ambos traficos cuando las estadisticas
desagregaban los datos de cada estacion. De estas observaciones se derivan varias cuestiones clave:
en primer lugar, que el trafico total realizado por el conjunto de las empresas ferroviarias del pais era
la suma del trafico propio de cada una de ellas, ya que sensu stricto éste era un transporte realizado por
la primera compania expedidora, mientras que las siguientes se limitaban a servir de transito, bien
hasta sus estaciones propias, bien hasta estaciones de terceras compaiiias; y, en segundo lugar, el saldo
del trafico de una compania era la resultante de la suma del trafico propio y del trafico impropio,
equivalente éste ultimo a las importaciones realizadas menos el trafico transferido a las companias
combinadas, que equivalian a las exportaciones. Para este asunto, véanse GOMEZ MENDOZA (1984,
1985) y HERNANDEZ MARCO (1997).

30. En concreto, las reses tenian que hacer a través de caminos térreos el recorrido Lugo-Brafiuelas.
31. Segn CARMONA y PUENTE (1988: 186 y ss.), el envio de ganado vacuno desde Galicia a los ma-
taderos madrilefios se venia produciendo desde mediados del siglo XvIi1, mientras en el caso de Can-
tabria sus destinos preferentes eran el Pais Vasco, LLa Rioja y Castilla.
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El resto del ganado facturado tenia como objetivo satisfacer el mismo tipo de demanda
de La Rioja, el Pais Vasco y Castilla. No obstante, es probable que parte de las expedi-
ciones recibidas en Miranda-Combinado tuvieran como destino ultimo los mataderos de
Barcelona, adonde eran conducidas a través de las lineas de la Compaiiia del Ferrocarril
de Bilbao aTudela por Miranda (Ferrocarril de Tudela) y de la Compania de los Ferro-
carriles de Zaragoza a Barcelona y Pamplona (ZBP). No en vano en 1878 Norte acaba-
ria absorbiendo a estas dos companias y estableciendo esta ruta para la movilizacion del

ganado desde Galicia a Barcelona, la cual no estaria exenta de problemas>2.

CUADRO 3
Principales flujos de trafico de «caballos y bueyes»
en Norte en 1877 (expediciones superiores a 500 cabezas)

Estaciones Estaciones de destino

de origen Madrid Irin-Combinado Miranda-Local  Miranda-Combinado Total
Palencia-Combinado 20.007 1.796 1.568 23.371
Reinosa 1.729 1.729
Medina-Local 1.699 1.699
Santander 1.230 1.230
Medina-Combinado 1.213 1.213
Burgos 1.118 1.118
Vitoria 927 927
Irin-Local 769 769
Alar 700 700
Valladolid 531 531
Total 28.996 927 1.796 1.568 33.287

Fuente: Compania de los Caminos de Hierro del Norte de Espana. Datos estadisticos.

La informacién que aporta Datos de la Crisis Agricola y Pecuaria para 1885, ademas
de hacer evidente el peso residual de MZA, Andaluces, AVT y TBF en este trafico3,
confirma, en primer lugar, la importancia que tenian las expediciones anotadas en la
cornisa cantabrica ocho anos atras. Efectivamente, el trafico de las estaciones pertene-
cientes a estas regiones absorbia el 47,1% de las expediciones superiores a 500 cabe-
zas (Cuadro 5), en donde destacaba Galicia con un peso relativo situado en torno a un
tercio, ya que al 13,4% anotado en Rabade hay que sumarle la mayoria del rubricado
en Palencia-Combinado. Y, en segundo lugar, que los destinos mayoritarios seguian

32. Los problemas se referian a que esta ruta implicaba un tiempo de transporte que, a juicio de los
ganaderos, causaba serios problemas a los animales. Véase, Archivo Historico Ferroviario (S-94-168).
33. Datos de la Crisis Agricola y Pecuaria (1888: 212, 231, 323-324, 352-359).
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siendo las grandes ciudades, en particular Madrid y Barcelona. Si sobre la primera no
cabe nada que afiadir respecto de lo dicho en 1877, sobre la segunda conviene subra-
yar que el peso del ganado gallego movido por ferrocarril debia ser todavia reducido
en su abastecimiento. En efecto, la satisfaccion de una débil demanda de carne bovina
se debia hacer, por un lado, a través de las expediciones anotadas en las estaciones vas-
cas y navarras, que alcanzaban el 29,1% de este grupo, y en varias decenas de estacio-
nes; y, por otro, con las importaciones procedentes mayoritariamente de Francia que
llegaban a través de TBF>4,

CUADRO 4
Principales flujos de trafico de «terneros y cerdos»
en Norte en 1877 (expediciones superiores a 500 cabezas)

Estaciones Estaciones de destino

de origen Atocha Madrid Valladolid Burgos Miranda-Local Miranda-Combi. Irin-Combi. Santander Total
Palencia-Combi. 875 9.805 1.121 3.839 1.622 17.262
Medina-Local ~ 3.424 670 598 4.692
Avila 630 680 1.130 2.440
Guarnido 1.996 1.996
Pancorbo 1.768 1.768
Reinosa 1.627 1.627
Torrelavega 1.512 1.512
Medina-Combi. 1.404 1.404
Boo 1.273 1.273
Vitoria 524 570 1.094
Tolosa 792 792
Total 4.929 16.893 3.655 670 5.607 2.146 1.362 598 35.860

Fuente: Compaiiia de los Caminos de Hierro del Norte de Espana. Datos estadisticos.

Galicia aprovecharia, por tanto, la llegada del ferrocarril para extender su area de in-
fluencia®® desde su entorno mas cercano, en donde se habia establecido desde el siglo
XVvIII, hasta el resto del pais. Pero seria, empero, la concurrencia en 1889 de la finaliza-
cion de la linea de Palencia-La Coruifia, que la conectaria sin interrupciones al resto de

34. Las expediciones totales de TBF alcanzaron las 10.497 cabezas, distribuidas entre las factura-
ciones anotadas en varias decenas de sus estaciones, donde destacaron San Celoni (2.043 cabezas) y
Gerona (981), y las importaciones que entraron por Port-Bou (62%), Granollers (23,3%) y Barce-
lona (10,5%). En Datos de la Crisis Agricola y Pecuaria (1888: 352-359).

35. CARMONA y PUENTE (1988: 202 y ss.) dan una explicacion de la diferente evolucion que se pro-
dujo en las regiones cantabricas; véase también, BARREIRO (1982); DOMINGUEZ MARTIN (1996); BAR-
QUIN (2003).
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la red, y la pérdida de sus mercados britanico y portugués>° lo que haria posible que, me-
diante su especializacion en la produccion de carne fresca, se convirtiera en el principal
proveedor de bueyes para Madrid y de terneras para Barcelona>’. El proceso de sustitu-
cion no soélo fue extraordinariamente rapido, ya que si en el quinquenio 1885-1889 las
ventas de ganado vacuno gallego realizadas en el exterior representaban la totalidad, en
el quinquenio 1895-1899 las realizadas a través del ferrocarril sumaban ya el 82,6% del
total frente al 17,4% de las primeras; sino que, ademas, se produjo un notable crecimiento
de éstas, puesto que las ventas totales pasaron de 42.172 cabezas entre 1880 y 1844 a
138.276 entre 1895-1889; de hecho, las ventas verificadas por ferrocarril en este ultimo
periodo representaban 2,7 veces las cuantificadas en el primero>®.

CUADRO 5
Estimacion de la distribucion por estaciones del trafico de ganado bovino
en 1885 en Espaifa (expediciones superiores a 500 cabezas)

Palencia-Combinado 24.587 Reinosa 1.500
Rabade 12.638 Zumarraga 1.481
Pamplona 6.948 Zaragoza-Local 1.410
Vitoria 5.945 Granollers 1.233
Barcelona 4.687 Valladolid-Estacién 1.143
Beasain 3.432 Navalmoral 1.004
Oviedo 2.616 Lérida 850
Tolosa 2.517 Medina-Local 822
Izurrun 2.406 Torrelavega 805
Port-Bou 3.287 Pancorbo 733
Barcelona-Combinado 2.027 Salvatierra 668
Miranda 2.003 Avila 649
San Celoni 1.965 Alsasua 609
Guarnizo 1.949 Palencia-Local 585
Irdn Local 1.939 Sabadell 537
Renteria 1.619

Fuente: elaboracion propia a partir de Datos de la Crisis Agricola y Pecuaria (1888).

Las otras regiones cantabricas aprovecharon las oportunidades que ofrecia el ferrocarril
de manera distinta: Asturias, que tuvo una experiencia parecida a la gallega con la pér-

36. CARMONA (1982: 175) descubrioé que fue precisamente en estos anos cuando las exportaciones
alcanzaron su maximo nivel; véase también, MARTINEZ LLOPEZ (1996).

37. Para esta cuestion, véase MARTINEZ LOPEZ (1996: 31); NicoLAU y PuUjoL (s. f.); BARREIRO GIL
(1983).

38. CARMONA & PUENTE (1988: 191, cuadro 6).
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dida de un mercado britanico de mucha menor entidad, opto por diversificar su pro-
duccion entre la carne fresca y los productos lacteos para el mercado interior>?; y Can-
tabria, donde el ferrocarril se tendié antes, especializo su ganaderia fundamentalmente

en la oferta de productos lacteos??.

Los datos de 1913 permiten constatar lo dicho, ya que en Norte*!, que seguia aca-
parando la mayor parte de este trafico y que contabilizé un total de 480.340 cabezas, las
facturaciones superiores a mil cabezas en ambos rubros, que representan el 87,4% del to-
tal, muestran que las estaciones gallegas absorbian practicamente la mitad si se excluyen
las anotaciones de AVT, puesto que debian estar constituidas mayoritariamente por ga-
nado de cerda*2. Fue durante este periodo cuando las terneras gallegas se colocaron en
el mercado barcelonés, proceso favorecido por un incremento de la demanda como evi-
dencia que las cabezas sacrificadas en sus mataderos pasaran de 12.000 en 1881 a
122.000 en 193343, aunque desde 1917 tuvieran que hacer frente a la moderada com-
petencia que presento la ganaderia bovina catalana, que, aunque pasé de 114.000 cabe-
zas en ese afno a 199.000 en 1934 (cuando en 1865 se sumaban 109.000), compartia su

produccion carnica con la lactea®.

3.2. El ganado ovino

En el caso del ganado ovino, los datos indican que en 1877 Norte habia constituido dos
flujos principales que sumaban el 93,9% de los destinos totales de las expediciones su-
periores a 2.500 cabezas. Como se observa en el Cuadro 6, el primero llevaba este ga-
nado desde el oeste de Castilla hasta Madrid, en donde, por un lado, entregaba 62.267
cabezas en su estacion propia (Principe Pio), cuyo fin mas probable fuera el abastecimiento
de los mataderos capitalinos (cabe descartar que fuese ganado trashumante con destino
a Extremadura, puesto que en este caso lo logico hubiera sido entregarlo a MZA en Ato-
cha ya que la otra ruta alternativa, la linea Madrid-Caceres, sélo tenia tendido en ese ejer-
cicio el tramo que unia Villaverde Bajo yTalavera); por otro lado, Norte entregaba a MZA
en la estacion de Atocha otras 50.163 cabezas, que esta compania conduciria hasta otras

39. RODRIGUEZ GUTIERREZ (1996: 68); SAN MIGUEL (1977: 87-88).

40. DOMINGUEZ MARTIN & PUENTE (1996: 94-95, 100, 112-115, 135-136); LLANzA (2001: 108, 110).
41. CoMPANiA DE LOS CAMINOS DE HIERRO DEL NORTE DE ESPANA. Datos estadisticos, 1913. Los
datos en MUNOZ (2009: 18, nota 52).

42. Al abastecimiento de Madrid también contribuyd MCP con 9.019 cabezas de las 24.889 que
anot6 como trafico total en MCPO (CoMPANIA DE LOS CAMINOS DE HIERRO DEL NORTE DE ESPANA.
Datos Estadisticos, 1913).

43. NicoLAU & PujoL (s. f.: 5).

44. PujoL (2002: cuadro 2).
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estaciones de su red con destinos tan diversos como los mercados levantinos o extreme-
fios, o los pastos de esta ultima region si se trataba de ganado trashumante, circunstan-
cias, en todo caso, imposibles de conocer con la informacion disponible.

CUADRO 6
Principales flujos de trafico del transporte del ganado ovino en Norte en 1877
(expediciones superiores a 2.500 cabezas)

Estaciones Estaciones de destino

de origen Atocha Madrid Miranda-Local Miranda-Combinado Vitoria Irin-Combinado Total
Palencia-Combinado 6.786 51.842 15.204 73.832
Medina-Combinado 13.339  35.500 48.839
Avila 20.344  13.082 3.402 36.828
Medina-Local 16.480 3.993 7.203 27.676
Venta de Bafios 10.769 3.604 14.373
Vitoria 7.229 7.229
Valladolid 5.490 5.490
Briviesca 4.533 4.533
Arévalo 2.906 2.906
Miranda-Local 2.806 2.806
Total 50.163  62.267 56.375 42.068 3.604 10.035 224.512

Fuente: Compania de los Caminos de Hierro del Norte de Espana. Datos estadisticos.

El segundo flujo en importancia estaba constituido por los traficos que llevaban este ga-
nado hasta Miranda de Ebro, siendo hegemonico el procedente de la estacion de Palen-
cia-Combinado, en donde, como ya sabemos, se recogian las facturaciones anotadas en
Cantabria, Asturias y Galicia; y los secundarios los remitidos por Venta de Bafios, Me-
dina del Campo, Valladolid y Avila. Todo indica que los destinos de este ganado eran Bil-
bao, adonde los llevaria el Ferrocarril de Tudela, o Zaragoza y Barcelona, adonde llega-
rian a través de las redes de esta misma compaiiia y de ZBP. Lo que no puede explicarse
es el destino del ganado entregado por Norte en su estacion local de Miranda de Ebro,
localidad en donde pudieran descansar las reses hasta que volviesen a ser facturadas, como
ocurria con cierta frecuencia.

Como es 1dgico, la informacion aportada por Datos de la Crisis Agricola y Pecuaria
presenta en 1885 una situacion mas compleja que la descrita para el afio anterior. De en-

trada, Norte?? facturé el 57,5% de sus 488.207 cabezas expedidas en sus estaciones pro-
pias, y, aunque 96 de las 211 estaciones con las que operaba la compania anotaron al me-

45. Datos de la Crisis Agricola y Pecuaria (1888: 18).

94 pp- 79-109 * Diciembre 2015 » Historia Agraria, 67



El transporte ferroviario de ganado y el mercado entre 1848 y 1913

nos una cabeza, este trafico se concentrd basicamente en Zaragoza (65.234), Medina del
Campo (34.033), Avila (33.575), Burgos (20.426) y Valladolid (16.006). El trafico im-
portado, que alcanzo un registro de 207.420 cabezas, se constituyd basicamente por el
recibido en sus estaciones de Zaragoza de MZA (114.056 cabezas), Medina del Campo
de la Compaiiia del Ferrocarril de Medina del Campo a Salamanca (42.390) y de la Com-
pania Medina del Campo a Zamora y de Orense aVigo (27.780) y Palencia-Combinado
de Noroeste (17.855).

Aunque la compafiia no proporciono informacidn concreta sobre los destinos de este
trafico, gracias a la informacion aportada por las otras companias se pueden cuantificar
las exportaciones realizadas por Norte en 1885 en tan solo 23.657 cabezas: 19.180 en-
tregadas a MZA en Madrid y 4.477 entregadas a AV'T enTarragona. De ello se deriva que
el trafico de ganado ovino de Norte estaba constituido por unos flujos cuyo origen era el
ganado procedente de las regiones castellanas especializadas y el recibido en Zaragoza de
MZA, y cuyos destinos se quedaron dentro de la propia red. Habida cuenta, por tanto,
de que los movimientos trashumantes necesitaban de intercambios entre Norte y MZA
y MCP, el escaso valor de las exportaciones permite suponer que este trafico estaba ar-
ticulado para satisfacer la demanda urbana de carne fresca, en particular de Madrid y Bar-
celona.

En el caso de MZA, el 93,2% de las 617.648 cabezas expedidas en 1885 se trato de
trafico propio anotado en 196 estaciones de las 292 con las que contaba, de las cuales 81
anotaron guarismos superiores a mil, que representaron el 96% del total. La mayor parte
se concentrd en sus estaciones de Extremadura y L.a Mancha, ya que Badajoz (42.521
cabezas), Don Benito (36.481), Cabeza de Buey (30.156), Veredas (29.378), Albacete
(29.361), Villarrobledo (20.320), La Palma (19.827) y Balsicas (19.549) alcanzaron el
40,6% del total*®. El escaso trafico importado se concentrd practicamente en su totali-
dad en las 50.800 cabezas que recibiéo de MCP en la estacion de Madrid-Delicias —aun-
que esta compania estimé dicha cantidad en 34.149—y en las referidas 19.180 recibidas
de Norte en su estacion de Madrid.

La compania de los Rothschild sefialaba en el cuestionario de Datos de la Crisis Agri-
cola y Pecuaria que el 69,9% de estas expediciones tuvieron como destino ultimo Valen-
cia y Cataluiia?’ con el fin de abastecer los mataderos de las principales ciudades comu-
nicadas por las respectivas lineas. La informacién del trafico combinado suministrada por
las otras companias permite confirmar lo anterior al poder constatarse que MZA entregd

46. Datos de la Crisis Agricola y Pecuaria (1888: 212-222).
47. Ibid: 212.
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a AVT*8 en la estacion de La Encina-Combinado 202.572 cabezas y a Norte en la esta-
cion de Zaragoza-Combinado las ya sefialadas 114.056 cabezas. Este capitulo se veia re-
forzado por las 37.700 y 27.800 cabezas entregadas, respectivamente, en sus estaciones
de Madrid y Zaragoza.

En el caso de MCP su trafico propio alcanzé 78.347 cabezas*?, cuyos principales des-
tinos fueron su estacion de Madrid (31.921) para el consumo capitalino y las ya referi-
das 34.149 entregadas a MZA en la estacion de Madrid, desde donde se encaminarian
a otras estaciones de esta compaiiia.

En el caso de AVT?Y, el trafico propio de ganado ovino alcanzé 32.892 cabezas, ano-
tadas mayoritariamente en Valencia (7.210), Mogente (6.600) y Ulldecona (6.134), y cu-
yos destinos preferentes fueron los mercados urbanos de la region para satisfacer la de-
manda de carne fresca. Asimismo, su trafico combinado cobraba gran importancia, ya que
MZA le entrego en La Encina-Combinado 190.512 cabezas, que fueron a parar en su ma-
yor parte a Cataluna —166.130 cabezas segiin la compania— y en menor cuantia a las ciu-

dades valencianas (24.382 cabezas) para el consumo de carne’!.

Por ultimo, se puede constatar que TBF2 sumoé un trafico expedido total de 243.860
cabezas, anotadas mayoritariamente en Tarragona (177.753), adonde llegaron desde la
estaciones de AV'T y desde donde se dirigieron en su casi totalidad a Barcelona (167.897),
a las que se sumaron otras 42.017 cabezas rubricadas en la estacion de Sants.

En suma, la distribucion provincial de las expediciones superiores a cinco mil cabe-
zas del trafico propio de estas cuatro companias (Cuadro 7), cuya representatividad se
situaba en el 85,1% del total, indica que el 38,5% del primero se concentraba en las re-
giones especializadas en este tipo de ganado, es decir, en las provincias de Badajoz, Ciu-
dad Real y Murcia®2, a las que seguian en importancia Valladolid, Zaragoza y Albacete.
Todo ello permite concluir que en 1885 el trafico ferroviario de este ganado estaba ar-
ticulado, fundamentalmente, para satisfacer la demanda de carne de los mercados de Ma-
drid y Barcelona. A la primera llegaba desde Extremadura, a través de las redes de MCP
y MZA, y desde Castilla y, en menor cuantia, desde el noroeste a través de la red de

48. Memorias del Consejo de Administracion de AVT, transporte de ganado expedido en AVT en
1885 (Archivo Historico Ferroviario, F2).

49. Distribuido entre las estaciones de Oropesa (39.481), Navalmoral (29.082) y Calzada (9.784);
véase Datos de la Crisis Agricola y Pecuaria (1888: 378-379).

50. Datos de la Crisis Agricola y Pecuaria (1888: 323 y ss.).

51. También Norte entregd a AVT 4.477 cabezas en la estacion de Tarragona.

52. Datos de la Crisis Agricola y Pecuaria (1888: 344 y ss.).

53. Para este caso, véase MARTINEZ CARRION (1991: 118-119).
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Norte.Y a la segunda llegaba, por un lado, desde Extremadura, I.a Mancha y Murcia
en origen por la red de MZA, que, no teniendo todavia acabada la linea que la conec-
taria con aquélla a través de Puebla de Hijar, se veia obligada a entregar sus expedicio-
nes a AVT en La Encina y a Norte en Zaragoza, para que, respectivamente, las enca-
minasen por sus redes hasta el destino final; por otro, a través de su red, puesto que Norte
llevaba a la ciudad parte del ganado facturado en sus propias estaciones castellanas y el
recibido en las estaciones combinadas de Zamora, Salamanca, Galicia, Asturias y Can-

tabria®?.
CUADRO 7
Distribucion provincial del trafico propio de ganado ovino
en 1885 en Espaia (expediciones superiores a 5.000 cabezas)*

Badajoz 133.034 Madrid 15.497
Ciudad Real 109.982 Zamora 13.890
Murcia 103.502 Valencia 13.810
Valladolid 85.124 Cérdoba 13.309
Zaragoza 73.184 Sevilla 12.759
Albacete 61.426 Guadalajara 10.831
Toledo 54.885 Logroho 9.321
Avila 33.575 Huesca 8.521
Burgos 30.279 Gerona 7.712
Céceres 29.082 Palencia 6.905
Barcelona 24.072 Alicante 6.855
Salamanca 21.195 Tarragona 6.134
Lérida 15.544 TOTAL 900.428

* Se ha atribuido el trafico propio de cada estacion, logicamente, a la provincia a la que pertenece, excepto
en los casos en los que no se ha obtenido esta informacidén, como son la Compaiiia del Ferrocarril de Me-
dina del Campo a Salamanca, en la que se han distribuido las 42.390 cabezas que Norte recibi6 de esta com-
paiiia al 50% entre las dos provincias por las que discurre el ferrocarril (Valladolid y Salamanca), y la linea
Medina-Zamora, repartiéndose al 50% entre las provincias de Valladolid y Zamora, en este caso, las 27.780
cabezas que Norte recibio.

Fuente: elaboracion propia a partir de Datos de la Crisis Agricola y Pecuaria (1888).

Los datos estadisticos de 1913 vienen a confirmar que dicho proceso habia alcanzado ya
su madurez en 1885, al tiempo que permiten aportar algunas matizaciones. Aunque la
ausencia de datos desagregados de MZA no se puede superar con otro recurso, Como en
1885, las entradas que recibio en La Encina y Zaragoza confirman que continuaba uti-

54. Este movimiento también satisfacia el proceso de recria desarrollado en la costa levantina, como
puso de manifiesto VIDAL (1990, 1992).
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lizando estos flujos para mover el ganado ovino desde Extremadura, L.a Mancha y el
Campo de Cartagena hacia el mercado valenciano y catalan, a pesar de que ya contaba
con una conexién propia a través de la mencionada linea de Puebla de Hijar. En Norte,
la estructura del trafico presentaba como tnica modificacidén que se habia incrementado
el peso relativo de Castilla y, en menor cuantia, el de Galicia®>.Y MCPO, que elabora-
ria las estadisticas mas desagregadas, adquirié una relevancia aiin mayor al constituir una
corriente de trafico dominante que recogia los corderos a lo largo de toda la regién, en
particular en la provincia de Caceres, para colocarlos en el mercado de Madrid®.

Frente a lo que planted Fribourg®’, que llego a atribuir al ferrocarril un generalizado
papel sustitutivo de los tradicionales movimientos trashumantes, los flujos de trafico vie-
nen a desdecirle y a dar la razdn, por tanto, a Aitken y a Abelldn & Olivera, los tnicos que
han tratado este tema. El primero sostuvo que hacia finales de la década de 1920, los re-
barfios viagjaban aun a pie todo el camino, desde el Nordeste hasta Extremadura, Andalu-
cia y el valle de Alcudia®; y los segundos consideraron que, a finales del siglo XIX, el uso
del ferrocarril era minimo, excepcional y sélo para grandes ganaderos aventurados®® y, aun-
que se incremento dicho transporte, el ferrocarril fue un recurso utilizado por los gana-
deros ovinos fundamentalmente para satisfacer la demanda de carne fresca.

Los datos estadisticos de Oeste confirman este extremo en 1914: en primer lugar, las
anotaciones susceptibles de ser identificadas como movimientos trashumantes (el trafico
combinado) s6lo alcanzaban el 4,5% de las expediciones y el 3,4% de las llegadas en la
linea de MCP, mientras en la linea de Oeste estos porcentajes se situaron, respectivamente,
en 18y 26,5 puntos; y, en segundo lugar, el flujo dominante de la primera linea tenia como
fin entregar en Madrid el 67,7% de las expediciones totales, en tanto en la segunda los
flujos dominantes parecian responder a movimientos trasterminantes.

55. COMPANIA DE LOs CAMINOS DE HIERRO DEL NORTE DE EsPANA. Dartos estadisticos, 1913. El
58,3% era trafico propio, cantidad casi idéntica a la de 1885, que Norte rubricé en 238 estaciones
propias, aunque Medina del Campo acapard el 23,3%, seguida muy de lejos por Burgos (5,3%), Bar-
celona (4,8%), Zaragoza (4,8%) y Avila (4,5%). El peso relativo de Castilla se reforzaba con otras cua-
tro estaciones.

El trafico impropio ascendioé en 1913 a 714.787 cabezas, de las cuales el 73% entraron, como se ade-
lantaba, por La Encina, procedentes de MZA; le siguen las aportadas por la Compania del Ferroca-
rril de Medina del Campo a Salamanca (15,1%) y la Compaiiia de los Ferrocarriles de Medina del
Campo a Zamora y de Orense a Vigo en Salamanca (5,9%); y por MZA en Zaragoza (3,6%). Entre
todas suman el 97,5% de dicho capitulo.

56. Datos de la Crisis Agricola y Pecuaria (1888: 378-379). Los datos en MUNOZ (2009: 11-12, nota
25).

57. FRIBOURG (1910: 239-241); KLEIN (1985); Ruiz MARTIN & GARCIiA SANZ (1998).

58. AITKEN (1996: 185 y ss.).

59. ABELLAN & OLIVERA (1979: 389-390).
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En definitiva, todo parece indicar que a la altura de 1913 los ganaderos trashuman-
tes no utilizaban todavia el ferrocarril como sustituto de los tradicionales movimientos que
habian caracterizado este fendmeno desde la Edad Media.

3.3. El ganado porcino

Por cuanto se refiere a la tltima especie en consideracion, el ganado porcino, cabe sefia-
lar que en el caso de Norte los datos estadisticos indican que en 1877 en el rubro «ter-
neros y cerdos» la practica totalidad de las expediciones superiores a 500 cabezas, que re-
presentaban el 82,2% del total, se habian anotado en localidades donde era hegemonico
el ganado bovino. Ello permite concluir que en este rubro esta compania movilizd en 1885
fundamentalmente esta ultima especie, lo que significa, si consideramos sélo las expedi-
ciones que anot6 en Extremadura y Castilla, un trafico propio total de ganado porcino

de una cantidad tan reducida como 11.527 cabezas®C.

En MZA habria que aplicar el razonamiento inverso, es decir, como reconocia la pro-
pia compafiia, el transporte de ganado vacuno tenia en 1885 escasa importancia, motivo
por el cual se puede conjeturar que en este rubro se movid, fundamentalmente, ganado
de cerda. Ello haria que MZA absorbiera en torno al 70% del trafico propio del pais, que,
ademas, procedia mayoritariamente de Extremadura.

En concreto, el trafico total expedido por MZA®! en 1885 alcanz6 la cifra de 170.354
cabezas, con facturaciones en 238 estaciones de las 292 posibles. A pesar de esta alta ato-
mizacion, el trafico propio, que representaba el 96% del total, se concentrd en Badajoz
(14.880), Zafra (9.577), Don Benito (9.510) y Mérida (4.421); mientras que el resto se
anoto en el numero sefialado de estaciones, aunque el Campo de Cartagena y L.a Man-
cha acapararon su parte gruesa. Por su lado, el trafico combinado alcanz6 tan sélo 4.208
cabezas y procedid de las entregas realizadas en Madrid por MCP (2.587) y Norte
(1.415), y en Alcantarilla-Combinado por el Ferrocarril Lorca—Baza—Aguilas (1.228).

La informacioén que suministra Datos de la Crisis Agricola y Pecuaria sobre el destino
de este trafico indica que el 58,6% de las expediciones se concentraron en cinco puntos,
a saber, la ciudad de Madrid (11.800 cabezas), las ciudades de Valencia y Barcelona
(31.400), Zaragoza y sus lineas (26.200), Cartagena y sus lineas (17.100) y la estacién
de Madrid-Delicias. Excepto esta ultima, que suponia exportar dicha cantidad a MCP,

60. Datos de la Crisis Agricola y Pecuaria (1888: 18).
61. Ibid: 212.
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el resto tenia como objeto satisfacer el consumo urbano de carne de cerda. Probablemente
las 72.262 cabezas restantes de las expediciones se distribuyeron entre el resto de las es-
taciones de MZA con el mismo proposito de abastecer a sus mataderos.

Las memorias de AVT cuantifican en 1885 un trafico total expedido de ganado por-
cino de 40.555 cabezas, de las cuales s6lo 15.359 constituyeron trafico propio, anotado,
sobre todo, en Valencia (29%), Castellon (13%), Mogente (10,3%), Manuel (6,9%) y
Ulldecona (4,5%). En el cuestionario de Datos de la Crisis Agricola y Pecuaria se indica
que estas expediciones eran realizadas por los agricultores de la zona habida cuenta de
que se dedican a la recria de cerdos como uno de los recursos extraordinarios para utilizar
ciertos forrajes y aun desperdicios de las cosechas y subvenir asi mejor a las necesidades del
cultivo®?. Los destinos de estas facturaciones fueron las grandes ciudades, en especial Bar-
celona, adonde las enviaban directamente las localidades valencianas. Para completar su
capacidad de recria, estos agricultores compran crias en Extremadura que, tras su cebo,
eran colocadas en los mercados de Barcelona. Por ello, el trafico intercambiado se nu-
trid, basicamente, en este ejercicio con las 20.078 cabezas que recibio de MZA en La
Encina, con las 4.312 recibidas en Tarragona de TBF y con las 806 recibidas en Silla y
Cartagena.

Si AVT cumplia un papel de distribuidor para abastecer a Valencia y Barcelona con
el ganado recogido en La Encina y con el procedente de la recria autéctona, TBF°3 ha-
cia lo propio sumando al ganado entregado por AVT el recogido en la propia region e,
incluso, el procedente de Francia. En efecto, los datos aportados por la comparia cata-
lana cuantifican el trafico total expedido en 52.417 cabezas, pero, en este caso, se presenta
la dificultad de que no indican cual es el importado a través de las estaciones combina-
das. Por ello solo se puede deducir que se esta ante un trafico que anota, fundamental-
mente, las expediciones en Granollers (11.744 cabezas), procedentes del Ferrocarril de
Juan de las Abadesas, en las estaciones barcelonesas-gerundenses (San Celoni [7.536],
Gerona [5.858] y Figueras [(4.200]) y en Port-Bou (6.363), procedente de los ferroca-
rriles franceses. El destino era claramente abastecer a las principales ciudades, razon por
la cual Barcelona acapara con 15.690 cabezas el 29,9% de las llegadas, seguida por Ge-
rona (5.164), Granollers y Clot.

MCP%, que aporta de nuevo una informacion extremadamente escueta, cuantifica su

trafico total expedido en 22.864 cabezas, anotadas en Navalmoral (45,6%), Oropesa
(34,4%) y Calzada (20%). Sus principales destinos fueron Madrid, con 12.817 cabezas

62. Datos de la Crisis Agricola y Pecuaria (1888: 330); véase también VIDAL (1990).
63. Datos de la Crisis Agricola y Pecuaria (1888: 344 y ss.).
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para sus mataderos, y la exportacion a MZA de 6.822 cabezas en su estacion combinada
de Atocha.

La distribucion provincial de las expediciones superiores a 2.000 cabezas del trafico
propio vy los datos previos vienen a indicar que el ferrocarril desempefiaba un papel fun-
damental como articulador del mercado nacional de la cabana porcina, cuya oferta se nu-
tria mayoritariamente en la region espafiola especializada, habiendo adquirido Badajoz
un papel determinante al triplicar a la mas cercana, y La Mancha y el Campo de Carta-
gena un relevante papel secundario. La demanda, como en el caso anterior, volvia a ver-
tebrarse sobre el consumo urbano, en el que destacan Madrid,Valencia y Barcelona. Dada
la especializacion regional existente y la configuracion de la red ferroviaria, las deman-
das barcelonesa y valenciana habian dado lugar, también, a un mercado de ambito regional
en Valencia, basado en la recria autdctona, en el cual AVT desempefiaba un papel signi-
ficativo.

En este caso las deficiencias estadisticas de Norte y MZA permiten sugerir que la es-
tructura de 1885 se pudo ver alterada tan solo por la irrupcidén de Oeste, cuyos datos de
1913 vienen a demostrar su papel en el abastecimiento de carne fresca de cerda para Ma-
drid, pero también para el mercado regional que vertebraba la compania. Las ferias de
ganado se debieron de convertir en una excelente oportunidad para que las companias
se hicieran con una demanda articulada sobre movimientos locales, que se fueron ex-
tendiendo progresivamente para abastecer a las grandes ciudades®?.

4. CONCLUSIONES

Una vez disenada una metodologia a partir de los recursos estadisticos disponibles, se ha
podido comprobar que el trafico ferroviario de ganado presenté dos dinamicas opuestas
durante el ultimo tercio del siglo XIX y el primer tercio del siglo XX. Su caracteristica fun-
damental residio en que los output de las cabanas ovina y porcina se comportaron de
forma andmala durante la primera etapa al crecer muy por debajo del trafico de ganado
bovino, asi como del trafico general de mercancias y de cereales.

El analisis de los flujos del trafico ferroviario de ganado ha permitido concluir, en se-

gundo lugar, que la oferta de movilidad proporcionada por este sistema de transporte no
conllevo causa alguna que pudiera provocar esta circunstancia. Al contrario, desde una

64. Ibid: 378-379.
65. MUNOZ (2009: 14-15).
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fecha tan temprana como fue la octava década del siglo X1X este trafico se habia estruc-
turado para responder a la demanda de movilidad de un mercado nacional, cuyo obje-
tivo fundamental residia en satisfacer el consumo urbano de carne fresca.

Una demanda creciente, ya que, primeramente, tanto la poblacion total como la ur-
bana en particular -mas determinante en lo tocante al consumo de carne fresca— pre-
sentaron comportamientos que vienen a confirmar este extremo. Si en el caso de la pri-
mera la demanda se multiplicé por un factor de 1,5 veces, pasando de 15,6 millones en
1860 a 18,6 en 1900 y a 23,6 millones en 1930, la segunda crecio de 3,5 millones en 1860
a 8,7 millones en 1930, presentando, ademas, ritmos similares: un 54% entre 1860 y 1900
yun 60,6% entre 1900 y 1930. De los dos principales nucleos urbanos cabe destacar que
la ciudad de Barcelona tuvo un crecimiento mas intenso durante el primer periodo que
durante el segundo (un 122,3% frente a un 88,7%) y que en Madrid fue mas similar (un
86% frente a un 82,7%).Y si, finalmente, se tiene en cuenta al resto de la poblacion ur-
bana de las dos provincias se constata, también, un crecimiento equilibrado entre ambos
periodos: en Barcelona aument6 en un idéntico 97,1% y en Madrid, respectivamente, en
un 86,5% y un 82,2%.

No se cuenta con datos globales que permitan cuantificar como se tradujo este com-
portamiento de la poblaciéon en el incremento de la renta, pero los escasos indicadores
disponibles vienen a senalar que fue positivo y, en consecuencia, que actué como un se-
gundo elemento favorecedor del consumo de carne. El PIBcf per capita crecio un 29,7%
entre 1862 y 1890, y un 23,9% entre 1890 y 1914; el consumo privado nacional real por
habitante crecid un 43,8% entre 1860 y 1890, mientras, entre 1890 y 1914, lo hizo en
un 6,9% y, entre 1890 y 1930, en un 43%;y el consumo de alimentos, bebidas y tabaco
creci6 durante el primer intervalo en un 55,3% y durante el segundo en un 37,3%, para
hacerlo, entre 1890 y 1930, en un 153,2%.

Todo ello viene a confirmar, en suma, que la evolucion de la poblacién y de la renta
coadyuvaron en el crecimiento del consumo de carne fresca, que aumento, ademas, con
ritmos muy proximos, si no similares, entre 1857 y 1900 y entre este ultimo afioy 1914.
Aunque la unica estimacion disponible no permite evaluar el consumo durante la segunda
mitad del siglo XIX, si parece poderse confirmar dicha hipdtesis, ya que sien 1891 el con-
sumo urbano de carne util alcanzaba un promedio anual de 29,1 kilos por habitante y el
rural 12 kilos, en el periodo 1924-1929 se situaban, respectivamente, en 31,1 y 21,996,
Ademas, los unicos estudios de casos disponibles vienen a coincidir, en definitiva, que,
entre 1870y 1914, se produjo un cambio en la composicion de la dieta caracterizado por

66. GEHR (1978, 1979, 1985); MARTINEZ LOPEZ (1997).
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una mayor ingesta de proteinas de origen animal para producirse una disminucion en-
tre este ultimo afio y 193357

En el caso concreto de la ciudad de Barcelona, el consumo de carne fresca por habi-
tante y afno paso de 29,96 kilos en 1870 a 46,5 en 1900, mientras en 1914 se situd en
52,12 y en 1933 retrocedio hasta 39,3998 Si se observa el consumo absoluto, que alcanzo
6,1 toneladas (t) en 1870, 17,6 t en 1900, 23,1 ten 1914 y 27,8 t en 1933, se confirma
igualmente que el mayor crecimiento se produjo durante la primera etapa con un valor
del 190,2% frente al 58% del periodo 1900-1933. Este incremento sustancial del con-
sumo de proteinas animales se hizo, entre 1870 y 1914, elevando el peso relativo de las
carnes bovinas y de cerdo, en especial de las carnes jovenes, en detrimento del resto®®.
Evolucion favorecida por la dindmica demografica, pero también por el incremento de
la renta disponible ya que, segtin Nicolau y Pujol”?, los salarios de los trabajadores se in-
crementaron respecto del trigo en un 60% entre 1870 y 1895, para situarse entre 1900
y 1933 por encima de los niveles de 1871 entre un 45% y un 55%.

En el caso de Madrid, se dispone de bastante menos informacion. LL.a monografia de
Bernardos’! pone de manifiesto que la capital, gracias a que habia ido ampliando su area
de aprovisionamiento, ya podia acudir, cuando finalizaba el siglo XVIII, a un mercado na-
cional de ganado capaz de satisfacer su demanda de carne fresca. Asi, aumentd su con-
sumo de carne de 2,5 millones de libras en 1590 a 12 en 1796 y a 21,8 en 184872, Si el
consumo alcanzé en 1900 las 17.773 t73, se puede estimar que crecid, entre 1848 y este
afo, en torno a un 80%; para hacerlo, entre 1900 y 1914, en un 28,5% y, entre 1914 y
1930, en un 20,2%. Aunque los datos arrojan dudas, Gomez Mendoza y Simpson con-
cluyen que en Madrid el consumo absoluto de carne crecid notablemente, que éste se de-
bid producir durante el ultimo tercio del siglo XIX —que, en cualquier caso, debio ser su-
perior al habido en las primeras décadas del siglo XX—y que conllevé un cambio en su
composicion en favor de la ternera y el cerdo.

Con todas las precauciones a que obligan las limitaciones empiricas sefialadas, cabe
concluir, por tanto, que ni la oferta de movilidad ni la demanda de carne fresca son fac-

67. NicoLAU & PujoL (s. f.); PujoL (2002); GOMEZ MENDOZzA & SIMPSON (1988).

68. NicoLau & PujoL (s. f.: 4).

69. Ibid: 4.

70. Ibid: 7. Para PUJOL (2002), el incremento fue del 51% entre 1869-1870y 1891-1893,y del 71%
entre 1918-1920 y 1933-1935.

71. BERNARDOS (1997).

72. BERNARDOS (1995: 232).

73. Sobre esta ciudad, durante el primer tercio del siglo xx, véase GOMEZ MENDOZA y SIMPSON
(1988).
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tores que expliquen los diferentes traficos ferroviarios de ganado. Dicho esto, s6lo cabe
atribuir su desigual comportamiento a la oferta; es decir, la tinica explicacion verosimil
de estas distintas trayectorias seria que, por un lado, la crisis que sufrieron los ganados
ovino y porcino, como consecuencia del crecimiento agricola extensivo habido durante
el siglo X1X, les impidio alcanzar la capacidad oferente que la demanda de carne fresca y
la oferta de movilidad pudieron establecer.Y, por otro, que el modelo de crecimiento in-
tensivo existente en la cornisa cantabrica, como han puesto de manifiesto recientemente
Lourenzo Fernandez y David Soto’4, produjo un fenémeno distinto, ya que, gracias a que
desde el mismo siglo XvIiI la explotacion agraria habia escapado a las limitaciones de una
agricultura organica, el ganado bovino, en especial el gallego, si pudo aprovechar estas ven-
tajas y constituir una oferta adaptada a la demanda.
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