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RESUMEN: Valladolid y Madrid registraron una evolucién urbana que se puede analizar desde el
suministro de carbén por ferrocarril recibido en sus respectivas estaciones.

Entre 1842 y 1860 el gran crecimiento demografico de Valladolid se relaciona con el transporte
preferroviario de carbén. El canal de Castilla convierte a Valladolid en «nicleo industrial».

Madrid continda siendo una ciudad de servicios incluso cuando entre 1860 y 1890 puede apro-
visionarse de carbon por los ferrocarriles Norte y MZA. Las mejoras tarifarias de Norte no alenta-
ron su desarrollo industrial.

Posteriormente los patrones urbanisticos de Valladolid y Madrid persistieron. Valladolid se re-
forz6 como nucleo industrial, Madrid continué su crecimiento basdndose en los servicios, si bien
serd el propio ferrocarril quien juegue un papel esencial en su transformacién industrial y en la es-
pecializacion de su fuerza de trabajo.
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ABSTRACT: Valladolid and Madrid knew an urban development that can be analyzed from the
supply of coal by rail received in their stations.

Between 1842 and 1860 the fast population growth of Valladolid is related to the transportation
of coal before the railway. The canal of Castilla made Valladolid an «industrial center».

Madrid goes on being a city of services even when between 1860 and 1890 it may obtain sup-
plies of coal by Norte and MZA railways. The Norte tariff improvements did not enhance its indus-
trial development.

Subsequently, the urban Valladolid and Madrid patterns persisted. Valladolid was reinforced
as an «industrial center», Madrid continued its growth based on services, although it was railway
who played an essential role in its industrial transformation and the specialization of its workforce.
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Introduccion

Tratar de resolver las complejas cuestiones que dan respuesta a porqué
crecen las ciudades y como adquieren sus especificidades, no es tarea sen-
cilla. Cuenta ademads con una larga tradicidn investigadora realizada desde
enfoques y metodologias bien diversas: desde el urbanismo, la geografia,
la historia o la demografia, a la economia y las teorfas del crecimiento. Se
ha destacado el importante papel que en su proceso de transformacion,
crecimiento y consolidacion de la poblacién y de las actividades producti-
vas, han jugado algunos elementos, entre los que se encontraban los cam-
bios y oportunidades en el abastecimiento de materias primas y otras mer-
cancias; asi como la posible relacidn existente entre el crecimiento urbano
y la mejora de los medios de transporte!.

Este trabajo pretende centrar el andlisis en dos ciudades concretas,
Madrid y Valladolid, y en el papel que, en sus respectivos procesos de in-
dustrializacién, pudo desempeiar el ferrocarril, en particular como ofe-
rente de carbon.

Como es obvio, en este proceso de expansion de las ciudades, en el
que se incluye lo ocurrido en Madrid y Valladolid, intervinieron un am-
plio conjunto de factores, el ferrocarril es solo uno de ellos. Se busca
hacer una pequena aportacién en este sentido y tratar de una de las po-
sibles ayudas del sector a esa expansién. Como entienden Barquin et al.
parece obvio que existe una relacién entre ferrocarril y crecimiento ur-
bano o entre ferrocarril y transformacién productiva, pero esta es muy
dificil de probar: se intuye con mas facilidad que se demuestra?. Existen
efectos de arrastre ocasionados por el ferrocarril, hacia atrds porque el
ferrocarril consume hierro, carbén, madera, capitales, trabajo... Y tam-
bién hacia delante porque el ferrocarril ofrece un servicio que, bajo el
supuesto de ser mds barato y eficiente que otros medios de transporte,
abre nuevos mercados y oportunidades que se traducen en expansion
y consolidacién demogréfica y de tejido urbano3. Conocer el acceso al
carbén que tuvieron las ciudades, en este caso Madrid y Valladolid, y
sus condiciones tarifarias, puede contribuir al propdsito —si quiera sea
de forma limitada— de acercarse a mostrar la relacion entre ferrocarril y

! Hirschman, 1988. Wrigley, 1994. Barquin, Pérez y Sanz, 2012.
2 Barquin et al., p. 393.
3 Hirschman, 1958.
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transformacién urbana, al poder considerar al carbén como motor de la
industria del momento®.

El periodo comprendido entre, aproximadamente, 1860 y 1890 tiene
una significacién especial para la comparacion del desarrollo urbanistico
de Valladolid y Madrid atendiendo a las caracteristicas del tipo de ciudad
que ambas presentan®. El desarrollo urbanistico que existird en Valladolid
responderd a su condicién de nicleo industrial de cierta envergadura en el
contexto nacional, maxime teniendo en cuenta sus dimensiones demogra-
ficas; mientras que el de Madrid lo hard conforme a su marcado carécter
de ciudad de servicios, todavia en este periodo®.

Esa fuerte diferenciacion no se forjo en ese periodo, sino que remite
a épocas anteriores. En lo esencial la situada, también aproximadamente,
entre 1842 y 1860. Del mismo modo, estas diferencias estructurales se
prolongaran en el tiempo, més alld de 1890.

Una referencia inicial en nuestro trabajo al entorno de 1860 resulta en
primera instancia logica, puesto que viene a coincidir con el inicio de la
era estadistica y la era ferroviaria en Espana’.

Sin embargo, si una fecha inicial de partida para la investigacién
como la de 1860 parece que no requiere muchas justificaciones, caso bien
diferente es el de la eleccion de una fecha como 1890 como propuesta,
aunque sea aproximativa, de momento final de nuestro estudio. Mds 16-
gica resultaria en principio la fecha de 1900, como momento de transicién
a una nueva centuria que permite, asimismo, la valoracién de los logros
o cambios globales que se hubieran producido a lo largo del siglo xix, o,

4 La relaci6n ferrocarril y ciudad y la morfologia urbana puede verse también en Ca-
pel, 2011.

5 Los trabajos sobre Madrid referidos en esta nota documentan, a través de la herra-
mienta HISCO, el proceso de expansion en la ciudad de Madrid de la poblacién que se
desempeiia en la actividad industrial y la enorme diversidad social que se va alcanzando,
especialmente entre 1905 y 1930. Vicente, 2015. Miguel, 2015. Diaz, 2016. Pallol, 2015;
Carballo, 2016.

6 El cardcter industrial de Valladolid fue apuntado por Nadal, 1986 (1.* ed. 1975),
p- 183, a partir de los trabajos de Jesds Garcia Ferndndez. De este autor, 1974, en la pé-
gina 20 se indica que fue entre 1841 y 1857 cuando se produjo el nacimiento de la indus-
tria moderna en Valladolid. Para la ausencia de industria relevante en el Madrid de ese mo-
mento, cfr. Oriol, 1874, pp. 205 y 207.

7 Los primeros censos de poblacién datan de 1857 y 1860, el primer Anuario Estadis-
tico de Espaifia de 1858; la serie ininterrumpida de Estadisticas Mineras se inicia en 1861,
por citar algunos ejemplos especialmente relevantes.
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por su significado econémico, en 1910, por la llegada masiva de la hidro-
electricidad a Madrid en ese afio?.

Lo que ocurre, no obstante, para los fines de este trabajo es que la
eleccion de una fecha situada algo por delante de 1890 tiene una plena
justificacién. Hasta mediados de la década de 1880 los carbones astu-
rianos han carecido de conexién ferroviaria con el interior peninsular.
Hasta 1887 la Compaiiia de los Caminos de Hierro del Norte de Espaifia
(Norte) ha recurrido a las minas de su propiedad situadas en la cuenca
de Barruelo, en el norte de Palencia, que deja pricticamente desmante-
ladas en el referido afio de 1887, para sustituir sus productos por hullas
asturianas®.

Junto a esto debe tenerse en cuenta que Norte abastece en exclu-
siva de carbon a Valladolid, mientras que en Madrid debe competir muy
pronto, a partir de 1866, con la Compaiiia de los Ferrocarriles de Madrid
a Zaragoza y a Alicante (MZA), que transporta a la capital los carbones
procedentes del sur de Espaifial®.

Es, por lo tanto, en el periodo que se extiende entre 1860 y 1890
cuando tiene lugar la hegemonia de los carbones palentinos dentro de los
carbones septentrionales de la peninsula, excepcion hecha de los asturia-
nos, pero que se ven privados, como se ha indicado, de la esencial co-
nexién ferroviaria con el interior de Espaia.

Como es conocido, el carbén mineral constituye la fuente de energia
por excelencia de la primera Revolucion Industrial, bien sea utilizado di-
rectamente, bien a través de la maquina de vapor. Carecer de este recurso
o disponer de él, pero no en las condiciones adecuadas de calidad y coste,
como es el caso de Espaia, implica enormes dificultades para la indus-
trializacién, en particular para el desarrollo de la industria pesada. Nues-
tro pais hubo de recurrir a la importacién de hulla o cok procedentes de
Gran Bretafia cuando necesit6 disponer de carbones de calidad.

El principal consumidor de hulla espafiola fue el ferro-
carril'!, que sumoé a esta caracteristica, la de transportista del mine-

8 Aubanell, 1992, p. 160.

9 Amigo, 2013, pp. 211-224.

10 Nadal, 1986, pp. 148-150; Coll y Sudria, 1987, p. 128.

I Segiin las estimaciones recogidas en Coll y Sudria, 1987, p. 364, el consumo ferro-
viario de carbon representaba, en términos aproximados, hacia 1860 del orden de 48.000 t.;
hacia 1870 193.000 t. y hacia 1890 475.000 t. Como es 16gico las cifras se dispararon
mas tarde, alcanzando hacia 1925 la cifra de aproximadamente 1,6 millones de t. y la de
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ral'? e incluso la de propietario minero'. La razén de todo ello estriba en
la extension de la peninsula y en la gran distancia a recorrer desde la costa
al interior. Cuando en 1864 el trayecto desde las minas de Barruelo, en
el norte de Palencia, hasta Madrid pudo hacerse integramente por Norte,
cualquier posibilidad de competencia de los carbones britdnicos en la ca-
pital del reino quedé anulada'®.

La oferta de carbén se vincula a las posibilidades que ofrece el fe-
rrocarril, sumandose a los costes a bocamina los costes de transporte.
Las tarifas ferroviarias tienen un margen de discrecionalidad, en espe-
cial cuando se producen situaciones de competencia entre suministros de
cuencas diferentes a través, también, de ferrocarriles diferentes. Es lo que
va a ocurrir, precisamente, en Madrid, a partir de 1866, cuando haya po-
sibilidades de abastecimiento de carbones palentinos (desde 1887 asturia-
nos) a través de Norte, o de carbones cordobeses a través de MZA.

Tampoco debe olvidarse que el ferrocarril genera, en las ciudades a
las que transporta carb6n u otros insumos, una dindmica propia. Crea ac-
tividad y empleo mediante la instalacién de talleres y diversos estableci-
mientos industriales o de otro tipo'>.

2,16 millones de t. entre 1932-1935. Segtin los datos de produccién de hulla nacional que
facilitan las Estadisticas Mineras, el ferrocarril habria pasado de representar un 14,5% ha-
cia 1860 a representar un 31% hacia 1870 y un 37,6% hacia 1890. En épocas posteriores
supondria un 27,6% hacia 1925 y un 37% en el periodo 1932-1935.

12 La suma del trifico de carbén de tres de las principales compaiifas ferroviarias
(Norte, MZA y TBF) fue progresando desde las 110.000 t de 1868-70 a las 246.200 t de
1878-80, las 706.000 t de 1888-90 y las 1.702.600 t de 1898-1900, hasta acabar situdndose
en las 2.277.000 t de 1908-1910. Cfr. Gdmez Mendoza, 1985, p. 70.

13 Como se ha indicado el Crédito Mobiliario Espafiol, opt6 por la construccién de
Norte debido, precisamente, a la disponibilidad del carbén de Barruelo, muy préximo a la
linea proyectada. Adquirié las Minas en 1857, segtn se explicita en la Memoria de Norte
leida el 16 de mayo de 1860 cuyo resumen se recoge en la Revista Gaceta de los Caminos
de Hierro, 1860, p. 370. La otra gran compaiifa ferroviaria, MZA, diversifico6 mucho mds
los suministros de carboén que precisaba. Los principales yacimientos propios no los tuvo
en Cérdoba, sino en la localidad sevillana de Villanueva del Rio, cuya propiedad adquirié
en 1881. Cfr. Coll y Sudria, 1987, p. 216. Y también la Compaiiia de Ferrocarriles Andalu-
ces posey6 minas propias en la Cuenca cordobesa del Guadiato a partir de 1881, cfr. Coll y
Sudria, 1987, pp. 210-212.

14 Revista Minera 1864, pp. 27-28. Asimismo, se hace eco del impacto de los carbones
palentinos en Madrid, Nadal, 1986, p. 151.

15 En el caso de Valladolid, por ejemplo, los Talleres Generales de Norte, instalados
en 1861, que llegaron a reunir cerca de 3.000 trabajadores a principios del siglo xx, cfr. El
Financiero Hispano-Americano, 1911, p. 23. También en Madrid se crearon Talleres fe-
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1. Una aproximacién a la era preferroviaria (c. 1842-1860):
el caracter industrial del desarrollo urbanistico de Valladolid
versus el desarrollo de Madrid basado en los servicios

El transporte de carbon mineral hacia Valladolid y hacia Madrid desde
las cuencas del norte de Palencia empez6 a organizarse desde finales de la
década de 1840. Comprendia tres tramos: el primero desde las bocaminas
(Barruelo y Orbd) hasta la cabecera del Canal de Castilla en Alar del Rey,
un segundo tramo por el Canal desde Alar del Rey hasta Valladolid y un
tercer tramo desde Valladolid a Madrid.

El coste del transporte por el Canal de Castilla era con diferencia el
mds reducido como pone de manifiesto el cuadro 1. En estos costes se in-
cluyen los de carga y descarga.

Cuadro 1
Coste del transporte del carbon de Palencia (1847)

Distancias Coste unitario aprox.
Tramos aproximadas del transporte
(kms) (ptas./t km)
Bocaminas-Alar del Rey 390 0,2623-0,3279
Alar del Rey-Valladolid (Canal de Castilla) 1393 0,0413
Valladolid-Madrid 1783 0,2438-0,4876
Total Bocaminas-Madrid 356,6 0,3658-0,6096

Fuente: Filgueira, 1859.

Como resultado de los costes diferenciales que se aprecian en el cua-
dro 1, el resultado era que el carbén de buena calidad costaba a finales de
1847 un 60% menos en Valladolid que en Madrid: unos 2 reales la arroba,
frente 5 reales la arroba en la Corte. Hacia 1860 las diferencias relativas
segufan siendo similares!®.

rroviarios de entidad con una alta capacidad de generacién de empleo, sobre todo en zonas
concretas de la capital, como ya se ha indicado en la nota 5. Para Valladolid, cfr. asimismo
Carasa, 2003. La transformacién urbana de Valladolid en Garcia, 1974.

16 Amigo, 2013, p. 125.
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El sobrecoste del combustible penalizaba la industrializacién ma-
drilefia; en cambio, en Valladolid la alentaba. Hacia 1861 la ciudad del
Pisuerga contaba con 16 mdquinas de vapor frente a ninguna la villa
del Manzanares. El consumo de carbén de Valladolid superaba ya las
9.000 t'7. La relacién del crecimiento urbano y el crecimiento del con-
sumo de carbén para la produccion de energia en Valladolid, permite pre-
sentar a esta localidad como un destacado nticleo industrial del interior
peninsular.

Es igualmente significativo que Madrid en 1860 tenga una demanda
de carbén carente de base industrial'®. El consumo de carbén que exis-
tia en Madrid estaba ligado a su cardcter de ciudad de servicios, como por
ejemplo en la produccién de gas; un consumo que habia estado presente
en el despegue de la actividad de las minas palentinas a partir de 1847'°.

2. El analisis para el periodo posterior a 1860

En 1864 el transporte de carbon tanto a Valladolid como a Madrid va
a realizarse por ferrocarril. Quedan anulados, pues, los beneficios para la
industrializacién vallisoletana que se debian a la existencia del Canal de
Castilla y los inconvenientes potenciales para el desarrollo industrial de
Madrid que se relacionaban con su lejania al extremo final del Canal.

El propdsito de la investigacion consiste en indagar por qué se reforzé
el caricter industrial de Valladolid y Madrid continué siendo una ciudad
de servicios, a pesar de que Norte le otorgara unas tarifas diferenciales
preferentes.

Las tarifas preferentes que se establecieron para Madrid guardan rela-
cién con que la capital nacional dispuso, a partir de 1866, no sélo de los
carbones palentinos que transportaba Norte, sino también de los carbones
cordobeses que transportaba su rival, MZA. En consecuencia, deben ana-
lizarse las condiciones de explotacion existentes en ambas cuencas mine-

17" Garrido, 1865, p. 908.

18 Garrido, 1865, no indica para 1861 la existencia de ninguna méaquina de vapor en la
provincia. Oriol, 1873, por su parte refleja que en 1872 la mdquina de vapor no tenia im-
portancia alguna: «no hemos podido averiguar el nimero de maquinas de vapor que hay
en Madrid, ni su fuerza en caballos, aunque sabemos que no tiene importancia alguna»,
p. 205.

19° Amigo, 2013, p. 133.
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ras. Asimismo, el estudio de los diversos costes (a bocamina y de trans-
porte), permite conocer los precios finales resultantes en los mercados de
Valladolid y Madrid®.

2.1. Los carbones palentinos

El ferrocarril en este caso ademds se comportd no s6lo como oferente
de servicios de transporte; sino que se convirtié, €1 mismo, en importante
consumidor y en empresario minero. La compafiia matriz y constructora
de Norte, el Crédito Mobiliario Espaiiol, adquirié la explotacién principal
de carbdn, accesible por ferrocarril en ese momento, en el norte peninsu-
lar: las minas de Barruelo (Palencia), en 1857. Con ello pretendia asegu-
rar el abastecimiento de los negocios en los que participaba y dotarse de
una reserva estratégica, al tratarse del yacimiento mejor comunicado del
norte de Espaiia.

Porque, en efecto, la ventaja otorgada por el camino de hierro a las
minas de Barruelo posee un alcance que va més alld de lo regional, una
significacién que sélo se advierte en términos nacionales. Las cuencas
mds extensas del pafs, las asturianas, carecerdn de enlace por ferrocarril
con la Meseta hasta 18852!. Durante unos afios, las minas del Crédito Mo-
biliario tendrdn practicamente la exclusiva de la comunicacién econdmica
y del abastecimiento de Madrid. El ferrocarril, agente del auge de la mi-
neria del carbén en Palencia, precipita, asimismo, su declive. Las cuencas
asturianas quedan enlazadas por ferrocarril con la Meseta y el empresario
(y principal consumidor) de las hullas de Barruelo, Norte, procede a susti-
tuir carbones propios por carbones del Principado como operacién venta-
josa para sus intereses, entre los cuales la propiedad minera tiene tan s6lo
una importancia secundaria.

Si el periodo inicial de la explotacién industrial de las cuencas hulle-
ras castellano- leonesas entraba dentro de una era pre-estadistica y pre-

20 Barquin, 1997, pp. 17-48. Donde el autor concluyd, para el mercado del cereal, que
la alternativa de la carreteria habia hecho menos necesaria la presencia del ferrocarril que,
ademads, habria reducido la integracion entre muchos mercados lograda en la etapa pre-
ferroviaria.

21 Las obras de conexion ferroviaria entre Asturias y la Meseta concluyeron en 1884.
Puede verse en Ojeda, 1985. Las repercusiones para la siderurgia (pp. 184 y ss.) y el despe-
gue hullero del Principado (pp. 213y ss.).
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ferroviaria, la siguiente etapa, que aqui cumple tratar, ofrece mejores me-
dios para su conocimiento y estd dominada por el impacto del ferrocarril.

Cuadro 2
Produccién de carbén 1861-1890 (t)

Ledn Palencia Espaiia a+b)/E
(a) (b) (@+b) (mﬁes 0 ( %)
1861 2.743 53.011 55.754 3533 158
1862 4.170 65.560 69.730 3979 17,5
1863 6.791 60.670 67.461 4516 149
1864 10.799 88.877 99.676 426 4 234
1865 6.507 88.518 95.025 4959 19,2
1866 3.061 82.563 85.624 4327 19.8
1867 1.699 65.389 67.088 5492 12,2
1868 3.069 90.606 93.675 570.,8 16,4
1869 5.828 89.461 95.289 589,7 16,2
1870 3.831 85.638 89.469 661,8 13,5
1871 3.369 82.505 85.874 633.5 13,6
1872 6.181 101.139 107.320 7210 149
1873 5.198 113.677 118.875 6794 17,5
1874 4.720 119.259 123.979 7240 17,1
1875 4925 133.213 138.138 6940 199
1876 6.525 155.676 162.201 752.,6 21,6
1877 7.012 135.525 142.537 677,1 21,1
1878 6.974 115.791 122.765 6722 18,3
1879 9.200 120.559 129.759 690,5 18,8
1880 9.263 162.531 171.794 847,1 20,3
1881 8.017 324332 332.349 1.209,8 27,5
1882 15.785 317.584 333.369 1.196,2 279
1883 16.170 216.443 232.613 1.070,7 21,7
1884 11.854 172.372 184.226 979,2 18,8
1885 10.446 168.039 178.485 9458 18,9
1886 9.320 146.955 156.275 1.001,2 15,6
1887-88 12.150 82.626 94.776 1.0339 9,2
1888-89 15.182 87.080 102.262 1.114,7 92
1889-90 20.537 97.281 117.818 1.1942 99
Fuente: Estadisticas Mineras.
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Los datos de produccién, extraidos de las Estadisticas Mineras, se
han agrupado en el cuadro 2. Puede apreciarse cémo la produccién de
Ledn, pasado el efimero esplendor asociado a la siderurgia de Sabero, re-
sulta practicamente marginal en el total castellano-leonés, siendo la pro-
vincia de Palencia quien contribuye de modo abrumador a las cifras del
conjunto regional.

Esta inversion de la relacion de fuerzas entre las dos provincias pro-
ductoras es consecuencia directa de la construccién de la primera gran red
ferroviaria espafiola a partir de 185522. El camino de hierro, que entrafia
una auténtica revolucién de los transportes terrestres, no se establece de
modo homogéneo en el espacio, sino que introduce rentas de situacién li-
gadas a la localizacién mds o menos favorable de los distintos yacimientos.

Las minas palentinas de Barruelo y Orbé fueron las més beneficiadas
inicialmente por el nuevo medio de transporte, de una de cuyas grandes
arterias (Madrid-Santander) quedan alejadas tan sélo 16 km. Incluso esa
distancia fue salvada con un ramal de ancho normal, de 13 km de longi-
tud, disponible desde 1864.

Por el contrario, las cuencas leonesas, distribuidas en forma arrosa-
riada al sur de la Cordillera Cantdbrica, quedaron separadas 50 o 60 km de
las lineas generales, lo que les hizo imposible competir recorriendo tales
distancias en carros?*. No vieron remediada su situacién hasta la apertura
de un ferrocarril subcantabrico de via estrecha, el Ferrocarril de La Robla,
en 1894. Esta nueva linea permitird, asimismo, la movilizacién de los car-
bones (fundamentalmente antracitas) de la parte occidental de Palencia.

2.2. La competencia entre los carbones palentinos y los carbones
cordobeses

La situacion de dominio de la mineria palentina no se consolidara
por la competencia de las cuencas meridionales, sobre todo la cordo-

22 E] disefio basico de la red va unido, como es conocido, a la construccidn sistematica
del ferrocarril en Espaiia a partir de 1855 con la promulgacién de la Ley General de Ferro-
carriles en dicho afo. Mateo del Peral, 1978; Cordero y Menéndez, 1978; Gomez Men-
doza, 1982; Gémez Mendoza, 1984 y 1985; Gémez Mendoza, 1989; Comin et al., 1998;
Herranz, 2008; Ortufiez, 2016, pp. 79-109.

2 Cortizo, 1977, p. 11 (para la distribucién arrosariada de las cuencas) y p. 13 (para el
carro como medio de transporte condicionante total de la explotacion de los yacimientos).
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besa del Guadiato (Espiel y Bélmez) que dispondré de enlace ferrovia-
rio con la capital desde 1866%*. En los cuadros 1 y 2 puede compro-
barse el impacto del choque competitivo, con una reduccién de casi
17.000 t en la produccién palentina de 1867 respecto al afio anterior.
La contrapartida estuvo en el incremento de la produccion de Coér-
doba desde las 16.468 t de 1866 a las 23.708 t de 1867 y, sobre todo,
las 71.555 t de 1868%3. En el computo de los totales provinciales, Cor-
doba desplaza a Palencia de su puesto de segunda provincia produc-
tora del pais en 1871. Sin embargo, la produccién de Barruelo recobra
dinamismo a partir de 1875, con la transferencia de la propiedad de las
minas a Norte. A partir de ahi, Cérdoba y Palencia se mantienen préc-
ticamente equiparadas, hasta el desplome de la produccién de la se-
gunda en 1887.

Por lo tanto, el gran competidor de Palencia en el mercado del inte-
rior peninsular (significativamente en Madrid) entre 1866 y 1885 fue Cér-
doba. Antes de hacer una referencia detallada a la principal explotacién
palentina, las minas de Barruelo, conviene efectuar una comparacién de la
evolucién agregada de ambas provincias.

Como se habia apuntado, la produccién palentina parte de cotas méas
elevadas al principio de la década de 1860, pero debe ceder la primacia en
la extraccién a Cérdoba en el quinquenio 1871-75. Después, los niveles
productivos son mas o menos similares.

24 Nadal, 1986, pp. 148-150. En el gréfico de la p. 149 se detalla la cronologia del do-
ble enlace ferroviario entre Bélmez y Linares.

% Los datos provinciales de produccién hullera pueden encontrarse en Nadal, 1986,
apéndice 5.

Serfan mds exhaustivas incluyendo la antracita y el lignito, ademds de propuestas de
rectificacion de las series originales en Coll y Sudria, ver pp. 305-314 y 326-331 (cifras
rectificadas).
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Cuadro 3
Datos basicos de la mineria del carb6on
en las provincias de Palencia y Cérdoba entre 1861 y 1885
(medias anuales)

Potencia en Productividad medi Intensidad i
Produccién (t) Empleo (obreros) mdquinas de vapor o u‘i /I\S ac media | n eng\;ﬂ/ eln erlge 1ea
Afios v) (t/obrero) (CV/miles t)
Palencia Cérdoba Palencia ~ Cérdoba | Palencia ~ Coérdoba | Palencia  Cérdoba | Palencia  Cérdoba
1861-1865 71.327 13.026 785 293 6,0 218 90,9 445 0,08 1,67
1866-1870 82.731 53.766 737 653 445 1628 1123 823 0,54 3,03
1871-1875 | 109.959 143.117 1.253 955 80,0 2700 878 1499 0,73 1,89
1876-1880 | 138.016 141.095 1.353 1.005 1970 3120 102,0 1404 143 221
1881-1885 | 239.753*  201.001* 1.607 1.548 4098 4478 1492 1298 1,71 223

* Los datos de 1881-1882 son dudosos (anormalmente elevados) en ambas provincias y en
el conjunto del pafs.

Fuente: Estadistica (s) Minera (s).

Sin embargo, los datos de empleo dan siempre superioridad a Pa-
lencia. Con todo, la productividad media (expresada en toneladas pro-
ducidas por obrero, computando tanto los del interior como los del ex-
terior de las minas) resulta superior a la de Cérdoba hasta 1870. Pero
entre 1871 y 1880 aparece como marcadamente menor e incluso, en
la propia Palencia, inferior a la que habfa registrado en la década ante-
rior. Por ultimo, entre 1881 y 1885 el indicador de productividad me-
dia se eleva claramente en Palencia (149,2 t/obrero frente a las 102 del
quinquenio anterior) y rebasa a Cérdoba (129,8 t/obrero para el periodo
1881-1885).

Estos resultados guardan relacién, como se expondrd mds adelante,
con la evolucién de la explotacién de las minas de Barruelo por parte del
Crédito Mobiliario Espaiiol, hasta 1875, y de su filial, Norte, a partir de
la fecha mencionada. El Crédito se beneficié en la década de 1860 de las
mejoras ligadas a la preparacion de las minas para desarrollar una mayor
capacidad productiva, pero mostré luego una tendencia a incrementar la
produccién de modo extensivo (recurriendo a emplear un mayor nimero
de trabajadores) y no de modo intensivo (aumentando la productividad).
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A partir de 1875 Norte intenté modernizar la explotacién todo lo posible,
alcanzando los mejores resultados a partir de 18802,

No obstante, los resultados que pueden obtenerse del indicador de
productividad media utilizado son limitados y deben manejarse con cau-
tela. De entrada, desde el punto de vista metodoldgico, seria mds exacta
una medida de productividad ligada sélo a los obreros del interior de las
minas y no a su total, lo que incluirfa a los dedicados a las labores de
exterior (lavado, fabricacidon de cok o aglomerados, etc.). Para periodos
posteriores estardn disponibles estas medidas mds finas de la producti-
vidad, sobre todo el rendimiento («efecto ttil») en kilos de carbon obte-
nido por jornal de interior utilizado. Ademads de esto el nimero de mine-
ros en las distintas provincias estaba sujeto a fuertes oscilaciones en un
mismo afio, por lo que el valor de las cifras aportadas por las Estadisti-
cas Mineras, aunque considerable, tiene una significacion tnicamente
relativa.

La tendencia a una mayor productividad de las minas cordobesas apa-
rece reflejada con mds fuerza en sus indicadores de mecanizacién, medi-
das por el niimero de caballos de vapor que representaban las maquinas de
vapor instaladas o por la proporcién que estos representaban sobre el to-
nelaje extraido (CV por miles de t producidas)?’. Puede observarse cémo
Cérdoba estuvo siempre por delante de Palencia en nimero global de ca-
ballos instalados en las médquinas de vapor de sus explotaciones mineras y
en el coeficiente de intensidad energética asociado, incluso cuando su pro-
duccioén era inferior a la de la provincia castellana, como ocurri en la dé-
cada de 1860. Sin embargo, la mejora en la intensidad energética progresd
de manera continua en Palencia (desde los raquiticos 0,08 CV por 1.000 t
extraidas del quinquenio 1861-1865 a los 1,71 CV por millar de tonela-
das producidas de la media correspondiente a 1881-1885) mientras que en
Cérdoba se observan oscilaciones llegandose al mdximo en el quinquenio
1866-1870 (indice 3,03), época de preparacion todavia para lograr niveles
productivos absolutos mds elevados.

26 Amigo, 2013.

27 Chastagneret, 2000. En la Tesis de Estado consultada, los datos de potencia de las ma-
quinas en CV, se encuentran en tomo 5, p. 121. Para las series de produccién se han utilizado
las generales. Los indices de intensidad energética (CV/t producidos) son los inversos de los
que presenta el autor francés (t/CV). Como es obvio, la modificacién, y condicién de que el
indice que se adopte en uno u otro caso se utilice correctamente, carece de importancia.

https://doi.org/10.1387/hc.18523 71



Pedro Amigo Romdn, Pedro Pablo Ortifiez Goicolea

3. El «carbon ferroviario» en Madrid

El mercado donde colisionaban las hullas palentinas y cordobesas era
el de Madrid, transportadas, respectivamente, por Norte y MZA. Para el
periodo que interesa ahora sélo se dispone de dos datos completos de lle-
gadas de carbon mineral a la Corte, y por tanto de valor excepcional. El
de 1872 fue suministrado por Roman Oriol?® y el de 1881, por Francisco
Gascué?.

Cuadro 4
Consumo de carbén mineral en Madrid en 1872 y 1881 (t)

Transportado o Transportado
Total por Norte (%) por MZA (%)
1872 46.249 37.768 (81,7) 8.481 (18.,3)
1881 96.523 66.075 (68.,5) 30.448 (31,5)

Fuente: Véase texto.

Se aprecia la duplicacién del consumo de Madrid entre 1872 y 1881
y también como Norte (que servia esencialmente carbones palentinos)
mantenia la hegemonia, aunque cada vez con menor distancia, sobre su
rival, MZA?®, Este dltimo movilizaba los carbones cordobeses del Gua-
diato, como se conoce también por los datos relativos a 1881. Las mi-
nas de Bélmez aportaban el componente fundamental, 22.000 t de hulla y
2.300 t de cok?!.

En el caso de Norte, la procedencia de los combustibles no era tan
indiscutible. La produccién de Barruelo se dedicaba cada vez més a fa-
bricar aglomerados para el servicio del propio ferrocarril. A veces eran
las hullas de la colindante y mas modesta explotacién de Orbd, de la So-

28 Qriol, 1873.

2 Nadal, 1986, p. 150, a partir de Gascué, 1883, p. 616.

30 Go6mez, 1985, p. 97. La fuente basica a la que remite el autor es el Expediente sobre
el consumo de carbon mineral en Madrid en 1910, Archivo MZA, caja 78, exp. 52.

31 Nadal, 1986, p. 149.
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ciedad «Esperanza de Reinosa», las que quedaban mads libres para el ser-
vicio de los mercados finales. En cualquier caso, son los precios de las
hullas de esta empresa hacia 1883 los que estdn disponibles para compa-
rarlos con los de sus homénimas cordobesas. En origen el carbén de Bél-
mez era mds barato (21,50 ptas. El cribado puesto sobre vagén) que el de
Orbé (25 ptas. la misma calidad sobre vagén en Cillamayor)32. La dife-
rencia (un 15%) no era desdefiable, aunque tampoco tenia una repercu-
si6on abrumadora. Como compensacion los carbones palentinos estaban
algo més cerca de Madrid que los cordobeses. La distancia a recorrer por
las hullas de Orbé era de 409 km (413 km en el caso de Barruelo); para
los combustibles de Bélmez el trayecto era de 484 km (491 km desde Es-
piel). La capital estaba excesivamente alejada de sus cuencas provee-
doras, septentrionales o meridionales. Como las tarifas ferroviarias tam-
poco eran bajas, el sobrecoste debido al transporte era considerable. S6lo
se dispone de los precios finales de los carbones de Orb6 en Madrid en
1883. El cribado se vendia a 47 ptas./t. El coste de transporte represen-
taba 22 ptas./t, o sea un recargo del 88% sobre el precio en la estacién de
origen y un tipo de 5,38 cts por tonelada-kilémetro recorrido. Para llegar
a una venta de 47 ptas./t en Madrid el cribado de Bélmez podria resistir
un coste de transporte de 25,50 ptas./t que equivaldria a 5,27 cts/TKm, es
decir, un tipo unitario inferior al de Orbd.

4. Los precios del carbén en Madrid y en Valladolid

A pesar de lo expuesto, el precio del carbén en Madrid se habia aba-
ratado considerablemente, sobre todo en comparacién con la época pre-
ferroviaria. La rebaja también se habia verificado para los mercados cas-
tellano-leoneses (significativamente el principal de ellos, Valladolid) pero
el impacto habia sido proporcionalmente menor.

La informacién disponible es discontinua, pero puede agruparse en el
cuadro siguiente, distinguiendo, cuando resulta posible, la procedencia de
las hullas palentinas (Barruelo u Orbd) y las calidades del combustible.
En este dltimo punto, para no complicar mds las cosas, se tomaran las ca-

32 Ibid., p. 150. Los precios de Orbd figuran en la memoria Minas de carbon de Orbo
(de la provincia de Palencia) de la Sociedad Especial Minera «Esperanza de Reinosa»,
Madrid, 1883, p. 4. Cillamayor era la localidad en la que se encontraba la estacion de co-
nexion con el Ferrocarril Quintanilla de las Torres-Barruelo.
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lidades mds bajas (menudo sin lavar) y mds alta (cribado) de los carbones
en bruto, o sea, sin aludir al precio del cok o de los aglomerados.

Cuadro 5
Precios de los carbones palentinos (ptas./t)

Bocamina Valladolid Madrid
1844 5,12-7,67(a) 43,48 217,40-260,87(a)
1860 nd. 47,50 114
1865 16,25 O-18,75 B 31,25-4225B 46,25-6125B
1870 12,50 B 30,50-39,25(c) B 35-43775B
1876 16,20 O 35,33-38,04 O n.d.
1883 16,250 30-38,25* O 37,50-47 O
1887 14,00 O 28-36* O 33-41* 0O

(a) Bandas de fluctuacién no dependientes de la calidad de los carbones.
(c) Dato estimado.

B Carb6n de Barruelo.

0 Carbé6n de Orbd

* La calidad superior registrada no es el cribado sino el granadillo (medio granado).

Fuente: elaboracion propia.

La impresion de la reduccién de los precios, sobre todo en Ma-
drid, es sensible. Destaca el descenso desde la equivalencia de mds de
200 ptas./t en los momentos originarios de la explotacién industrial de
las minas (1844) a las 114 ptas./t en 1860 y a las 46,25 ptas./t (menudo) o
61,25 ptas./t (cribado) de 1865 cuando la circulacién del combustible en-
tre Barruelo y la Corte pudo hacerse integramente por ferrocarril. Incluso
en 1870 hay otro descenso apreciable resultado de la competencia entre
hullas palentinas y cordobesas a partir de 1866.

En Valladolid las disminuciones en los precios no son tan espectacu-
lares y la ventaja relativa en relacién a Madrid va comprimiéndose. Todo
ello se aprecia mejor operando con precios medios como en el cuadro si-
guiente.
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Cuadro 6
Precios medios de los carbones palentinos (ptas./t)

o ‘
Valladolid ~ (1860=100)  Madrid  (1860=100)  °dediferenciaa

favor de Valladolid
1844 43,48 91,54 239,13 209,76 81,82
1860 47,50 100,00 114,00 100,00 58,33
1865 36,75 71,37 53,75 47,15 31,63
1870 34,87 7341 39,37 34,54 1143
1876 36,68 77,22 n.d. n.d. n.d.
1883 34,12%* 71,83* 4225 37,06 20,00%*
1887 32,00% 67,37* 37,00% 32.,46%* 13,51

* Datos no homogéneos con los anteriores al ser la calidad superior tomada en considera-
cion no el cribado sino el granadillo (medio granado).
*#* Diferencia calculada para el precio de los menudos.

Fuente: elaboracién propia.

Si se toma como referencia el afio 1860, en Madrid el precio medio
del carbén se habia reducido a menos de la mitad en relacion a 1844, pero
son mds significativas las variaciones experimentadas con posterioridad.
Entre 1860 y 1865 el precio medio del combustible volvié a reducirse mas
de un 50%. Que habia margen para una rebaja mayor lo mostré la compe-
tencia con las hullas cordobesas. Entre 1865 y 1870 el precio medio de la
hulla cay6 otro 26,8%. La disminucién acumulada entre 1860 y 1870 su-
peraba el 65% del nivel de partida. A partir de 1870 se registran oscila-
ciones en unos datos que no son siempre homogéneos, pero parece existir
cierta tendencia a la estabilidad.

El caso de Valladolid es distinto. Entre 1860 y 1865 la reduccién del
precio fue sélo del 23,6%. Debe tenerse en cuenta que en la época anterior
a 1860, el precio del carb6n era comparativamente bajo, gracias al tramo
privilegiado que representaba el Canal de Castilla, y que dicho factor im-
pulsaba la industrializaciéon. Més significativo es todavia que la reduccion
de precio entre 1865 y 1870 fuera de sélo el 5,1%. La competencia con
las hullas del Guadiato se verificaba, y beneficiaba, en Madrid, no en la
Meseta superior. Después de 1870 la tendencia es la de una cierta estabili-
dad de los precios medios, no obstante, algunas fluctuaciones.

La columna de diferencias de precio entre Valladolid y Madrid es su-
mamente ilustrativa. De mas de un 80% a favor de la ciudad del Pisuerga
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en 1844 o de casi el 60% en 1860 se pas6 a poco més del 30% en 1865 y
s6lo algo mds del 10% en 1870 o 1887%. En cualquier caso, se trata de un
factor que impulsé un mayor crecimiento del consumo de carbén mineral
en Madrid que en Valladolid, sobre todo a partir de 1870.

En la diferencia de precios entre Valladolid y Madrid influia una im-
putacion de costes de transporte que en absoluto era proporcional a las
distancias recorridas. Todo apunta a que las tarifas ferroviarias, en parti-
cular las de Norte, tendieron a beneficiar comparativamente el consumo
de la capital. Esto era asi porque Valladolid era un mercado cautivo para
Norte. Desaparecida la competencia del Canal, Norte era el tinico que ha-
cia llegar carbén a la ciudad del Pisuerga®, mientras que Madrid iba re-
cibiéndolo también de MZA: Madrid estaba desarrollando sus ventajas
competitivas para crecer.

Cuadro 7

Costes medios de transporte del carbon de Palencia a Valladolid y Madrid
(1858-1887)

Transporte a Valladolid Transporte a Madrid
en ptas./t en cts/t-km en ptas./t en cts/t-km

1858 V 2746 15,30 9395 25,50
1865 B 12,50 7,58 27,50 6,66
1870 B 18,00 10,91 22,50 545
1876 O 19,00 11,80 n.d. n.d.

1883 0 13,75 8,54 22,00 5,38
1887 O 14,00 8,70 19,00 4,65

V Carbén del Valle de Santulldn. B Carb6n de Barruelo.
O Carbén de Orbé.

Fuente: elaboracion propia.

3 La paulatina homogeneizacion de precios del carb6n en Valladolid y en Madrid, po-
dria relacionarse con una tendencia mds amplia. En este sentido deben tenerse en cuenta
los estudios realizados por el GEHR para el caso del trigo. En cualquier caso, esta conver-
gencia de precios del carbén entre estos dos nicleos guarda relacion con la politica tarifa-
ria de Norte.

3 Goémez, 1983, pp. 371-398.
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Hay que tener en cuenta que Norte consumia entre 1880 y 1885, el 90
y el 93 por 100 respectivamente del total de los aglomerados producidos en
Barruelo. A partir de esa fecha, con la introduccion del carbén asturiano,
consumié porcentajes significativamente inferiores, el 34,85% en 18873.

Debe indicarse, de entrada, que los costes de transporte se han calcu-
lado a partir de la diferencia entre los lugares de destino y los lugares de
origen, pero que esa diferencia no era la misma para los distintos carbones.
Habia un margen de variabilidad, por ejemplo, entre el coste de transporte
del carbén menudo o del carbén cribado. Se ignora si esa diferencia estaba
implicita en las tarifas ferroviarias o si era un elemento de discrecionalidad
que se reservaba el vendedor final. Se han escogido, por tanto, valores me-
dios 0 més frecuentes en la elaboracién del cuadro anterior. Sus valores pa-
recen, en cualquier caso y a grandes rasgos, fidedignos e ilustrativos.

En este cuadro se ha aportado un dato de la época pre-ferroviaria, el
correspondiente a 1858%. La abrumadora ventaja de Valladolid en ese
afio, gracias sobre todo a la conduccién de combustibles por el Canal de
Castilla desde su cabecera en Alar del Rey, se manifiesta rotundamente.
El sobrecoste del transporte a Madrid representa unas 66,50 ptas./t. El
coste unitario hasta Valladolid es de 15,3 cts por tonelada y kilémetro (in-
fluye desfavorablemente, como se recordard, las malas condiciones de
transporte desde las bocaminas hasta Alar del Rey, cabecera del Canal de
Castilla), muy inferior a los 25,5 cts/tonelada y kilémetro que se obtienen
para Madrid.

La posibilidad de efectuar el trayecto desde las minas a los centros de
consumo integramente por ferrocarril a partir de 1864 beneficié a Valla-
dolid, pero todavia mds a Madrid.

Siempre con la informacion recogida en el cuadro 7 se puede apre-
ciar como, en 1865, todavia existi6 una aproximacion relativa en las ven-
tajas de las ciudades objeto de comparacién. El transporte de Valladolid a
Madrid implica 15 ptas adicionales para cada tonelada de combustible. El
coste unitario de transporte hasta la ciudad del Pisuerga (7,58 cts/t-km) es
superior, pero no excesivamente, el de la urbe del Manzanares (6,66 cts/
t-km). En 1870 las circunstancias han variado abruptamente. Se ha incre-
mentado el coste de transporte a Valladolid en 5,50 ptas/t mientras que
se ha rebajado para Madrid en 5 ptas/t. Ahora la diferencia que hay en-

35 Amigo, 2013, p. 210. Cotéjese igualmente Ferndndez, 2000, pp. 9-10, si bien sus
porcentajes son algo inferiores.
36 Filgueira, 1859.
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tre ambas ciudades es s6lo de 4,50 ptas./t a pesar de haber unos 250 km
de distancia por ferrocarril entre ellas. La diferencia en costes unitarios se
vuelve abismal, es el doble para Valladolid (10,91 cts/t-km) que para Ma-
drid (5,45 cts/t-km).

A partir de 1883 existe constancia de un mejor trato para Valladolid
(unas 14 ptas./t desde Orbd, las minas de la «Esperanza de Reinosa», no
las de Norte —Barruelo— que es, en todo caso, quien impone las tarifas;
8,7 cts/t-km en términos de coste unitario). La diferencia con Madrid se
amplia en 1883 (8 ptas./t) pero vuelve a comprimirse en 1887 (5 ptas./t).
Desde 1885 existe un nuevo competidor, las minas asturianas, y el mer-
cado clave sigue siendo Madrid. De hecho, en 1887 la situacién de Orbd
es peor y tiene muchas dificultades para sostener la competencia en Valla-
dolid o Madrid, como sefialaba el ingeniero Romdn Oriol3’. Tampoco
puede olvidarse que se produce una desventaja en origen: el menudo astu-
riano puesto sobre vagon en Mieres sale a 10 ptas./t; el palentino de Orbd
sobre vagon en Cillamayor resulta a 14 ptas./t. Pero también hay un me-
jor trato tarifario para Asturias que para Palencia por parte de Norte, ya
desde 1885, que permite anular las ventajas de distancia para esta dltima
(hasta Madrid: 409 km desde Cillamayor-Orb6-; 413 km desde Barruelo;
521 km desde Ujo y 527 km desde Mieres, aproximadamente).

Cuadro 8
Tarifas de Norte para el transporte de carbon mineral en 1885
Hasta Valladolid Hasta Madrid
Origen
en ptas/t en cts/t-km en ptas/t en cts/t-km
Barruelo o Cillamayor 14 8,48 19 4,71
Ujo 17 5,96 21 403
Mieres 18 6,19 23 4,17

Fuente: Oriol (1888), p. 68.

El Cuadro 8 permite comprobar una doble discriminacién, entre
Valladolid y Madrid, por un lado, y entre Palencia y Asturias, por otro.

37 Oriol, 1888, p. 70.
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El coste unitario de transporte desde Ujo sigue siendo mds bajo para Ma-
drid (4,03 cts/t-km) que para Valladolid (5,96 cts/t-km) pero también lo es
para los carbones asturianos en relacién a los de las minas palentinas de la
cuenca del Rubagén (4,71 y 8,48 cts/t-km, respectivamente). Eso si, para
las hullas asturianas, que a partir de ahora serdn las mayoritarias y deter-
minantes, la desventaja relativa de Valladolid respecto Madrid se reduce
sensiblemente al ser las tarifas mas proporcionales a las distancias efecti-
vamente recorridas.

5. Probables efectos sobre el consumo. Manifestaciones

Es interesante adentrarse en el terreno de las relaciones que pudieron
existir entre costes de transporte y precios en destino y los niveles de con-
sumo final.

En este sentido es posible realizar estimaciones de consumo de carbén
mineral en Castilla y Ledn en diferentes momentos.

En 1861 unas 18.000 t (9.000 en Valladolid), en 1880 unas 22.500 t
(casi 11.000 en Valladolid) y en 1885 unas 29.000 t (13.800 en Valla-
dolid)?. Como ya se puso de manifiesto, estos niveles de consumo estén
muy alejados de la produccién regional, localizada sobre todo en Palencia
(53.000 t en 1861, 168.000 t en 1865). Ademas, el ritmo de crecimiento
es bajo: entre 1861 y 1885 el consumo regional habria crecido s6lo en
un 61,1% (un 2% de tasa anual de crecimiento acumulativo). En el foco
principal de consumo, Valladolid, del orden del 52,5% (un 1,77% de tasa
anual de crecimiento acumulativo). El caso de la ciudad del Pisuerga es el
mds significativo: un nivel de consumo de 9.000 t hacia 1861 era conside-
rable. Las buenas comunicaciones gracias al Canal de Castilla y la bara-
tura relativa del carbén mineral habian impulsado una primera industria-
lizacién. Pero en 1872 (9.500 t) o 1878 (10.300 t) los niveles de consumo
eran similares, s6lo ligeramente superiores a los de 1861. Unicamente se
registra un crecimiento mayor, y atin asi modesto, en la década de 1880:
13.000 ten 1881 y 17.164 t en 1886%°. Estos incrementos estuvieron rela-
cionados con la reactivacion de la industria de material de construccion y
las fundiciones que habian experimentado una decadencia mas o menos

3 Amigo, 2013, pp. 94-99.
3 Amigo, 2013, p. 89.

https://doi.org/10.1387/hc.18523 79



Pedro Amigo Romdn, Pedro Pablo Ortifiez Goicolea

aguda, al igual que el conjunto de la industria vallisoletana, después de la
crisis financiera de 1864.

En Valladolid la ausencia de una reduccion significativa en el pre-
cio del carbén mineral a partir de 1865, por las razones indicadas, fue
un factor a tener en cuenta para explicar su pérdida de dinamismo in-
dustrial. En cualquier caso, la responsabilidad principal debe seguir
achacédndose a la crisis financiera y general iniciada en 1864 y al retrai-
miento subsiguiente de los capitales locales para el desarrollo de activi-
dades productivas.

La situacién en Madrid fue diferente. En 1872 las llegadas de carbén
habian alcanzado un nivel en principio considerable, 46.249 t. Sin em-
bargo, la descomposicion de esa cifra era desalentadora desde el punto de
vista industrial. La maquina de vapor tenia una presencia insignificante
en la capital. Mas del 45% del consumo correspondia a la fabrica de gas
(21.164 t)*. Los talleres ferroviarios de Norte y MZA eran los siguientes
consumidores principales*!.

En cambio, en Valladolid, aunque la situacién no fuera muy diferente
a la alcanzada hacia 1860-1861, podian reconocerse ain 17 maquinas de
vapor en 1872, con 308 CV de potencia y un consumo de carbén de al
menos 5.032 t en la industria sobre un total de 9.505 t. Atendiendo al ta-
mafio demografico el consumo per cdpita seguia siendo muy superior en
Valladolid (219 kg/hab) que en Madrid (155 kg/hab)*?.

El lugar de referencia para el andlisis debfa ser la ciudad mds indus-
trializada, Barcelona, o incluso el total de Catalufia. Para Roman Oriol en
1872 Catalufia consumiria unas 244.000 t de carb6n de las que aproxima-
damente 98.000 t corresponderian a Barcelona. Lo mds significativo se-
ria el desarrollo propiamente industrial. La potencia de las maquinas de
vapor catalanas representaria unos 10.000 CV, de ellos 2.000 CV en la

40 El gas destilado de la hulla, ademds de su utilizacién principal en el alumbrado, po-
dia utilizarse también para uso industrial. Sin embargo, sus posibilidades en este dmbito
eran muy reducidas porque el mismo hecho de obtenerse a partir de la hulla provocaba que
este «gas rico» tuviera un coste muy elevado para tales fines; en contraposicién los motores
de «gas pobre» (gas destilado de la antracita), fueron una buena alternativa a las maquinas
de vapor, desde finales del siglo XIX, en especial cuando las potencias requeridas eran bajas.

41 QOriol, 1873, p. 201. La desagregacién para Madrid (cuya importancia industrial en
la época es muy reducida) resulta sumaria; en cambio en la p. 202 hay un desglose de sumo
interés para Barcelona y Valladolid.

42 Oriol, 1873. Los resultados para Valladolid, Barcelona y Madrid en Amigo, 1996,
p.993.
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ciudad condal, que tendria por este concepto un consumo aproximado de
40.000 t*. En términos per cépita el consumo global barcelonés seria de
516 kg/hab, unas 2.4 veces el vallisoletano y unas 3,3 veces el madrilefio.

En 1881 el consumo de Madrid habia dado un importante paso adelante
respecto a 1872. Habia pasado a ser mds del doble, 96.523 t, lo que repre-
sentaba un 8,52% en tasa anual acumulativa de crecimiento. Valladolid sélo
habia crecido un 37% (de 9.505 a 13.037 t) o lo que es lo mismo, arrojaba
una tasa anual acumulativa de crecimiento de sélo el 3,57%. Con todo no
parece que Madrid diera un impulso decisivo hacia una auténtica industria-
lizacién. Las referencias deben buscarse para periodos posteriores al que se
estd considerando aqui. Segin Gémez Mendoza el consumo de Madrid en
1909 seria de unas 240.000 t, una tercera parte del cual tendria como des-
tino la generacidn de electricidad en centrales térmicas*. En 1905 se infor-
maba de la presencia de al menos 179 médquinas de vapor con una potencia
acumulada de 23.603 CV sobre un total de 524 motores (incluyendo los de
gas, eléctricos e hidrdulicos) que representarfan en conjunto 29.093 CV#.
Pero en 1911 en la ciudad de Barcelona se contabilizaban 1.032 maqui-
nas de vapor (59.432 CV de potencia) ademds de 2.870 motores eléctricos
(16.635 CV) y 440 motores de gas (8.078 CV)*. En 1917 Juan de Urrutia,
director gerente de las grandes compaiiias eléctricas de capital nacional (Hi-
droeléctrica Ibérica, e Hidroeléctrica Espafiola), afirmaba que el consumo
de energia eléctrica en Madrid para usos industriales no era significativo,
seflalando que la ciudad era un «pésimo centro industrial»*’.

Volviendo a la época que ahora interesa especificamente, desde 1860-
1865 hasta 1885-1890 aproximadamente, la hip6tesis que aqui se sostiene
es la de que, aunque el consumo de carbén se incrementase en Madrid,
esto no significé avances decisivos en la senda de la industrializacién. No
obstante, deben tenerse en cuenta los estudios que se estdn realizando para
un mejor conocimiento de la realidad de Madrid y sus barrios*.

4 Oriol, 1873, p. 202.

4 Go6mez, 1985, p. 97. La fuente bdsica que el autor menciona es: MZA, Expediente
sobre el Consumo de Carbon Mineral en Madrid en 1910, Archivo MZA, caja 78, exp. 52.

4 Ministerio de Fomento, Memoria acerca del estado de la industria en la provincia de
Madrid en el afio 1905, Madrid, 1907.

46 Capel, 1994, p. 160, donde sintetiza los datos del Anuario Estadistico de la ciudad
de Barcelona (1902-1911).

47 Urrutia, 1918, p. 31.

48 Véase nuestra nota 5. Otero, 2015, p. 13, indica que «Madrid, (...) se habia consoli-
dado como centro de servicios politicos, econdmicos y culturales, merced al tendido de los
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6. La relacion entre consumo de carbén y crecimiento demografico

La evolucién que present6 el consumo de carbén en las ciudades ob-
jeto de este estudio, debe relacionarse con su tamafio demogrifico. No
debe olvidarse que Valladolid es una ciudad de poblacién mucho maés re-
ducida que Madrid. Siempre en términos aproximados, en 1860 la primera
no alcanzaba los 45.000 habitantes, mientras que la segunda se situaba en
torno a los 300.000. En 1890 Valladolid superaria los 63.000 habitantes,
mientras Madrid se habria situado cerca de los 480.000 habitantes, reba-
sando la cifra del medio millén en 19004,

Cuadro 9
La importancia del consumo de carb6n en Valladolid y Madrid

Consumo Carbén Consumo Carbén per Cépita
(miles t) (kg/hab)
Valladolid Madrid Valladolid Madrid
1861 9,05* n.d.* 208,6* n.d.*
1872 9,50 46,2 191,7 1248
1881 13,04 96,5 2323 2248
1901 38,79 nd. 5590 nd.
1909 46,00%* 260,0%* 6454 484 0**

* Son datos correspondientes a la cantidad de carbén quemado en méquinas de vapor (en
Madrid no hay ninguna; pudo haber consumo de carbén por otros conceptos —no muy
grande— como la fabricacién de gas).

** Datos estimados.

Fuente: Amigo,2013.

Se observa en el cuadro 9 que los niveles de consumo de carbén per
cépita de Valladolid, son superiores a los de Madrid, aunque las diferen-

ferrocarriles y de las lineas telegréficas. Si bien comparada con otros centros urbanos, en
los que el impulso fabril habia sido mas fuerte, podia resultar una ciudad mds industriosa
que industrial».

49 Se han utilizado los datos que facilitan los Censos de Poblacién (1860, 1877, 1887 y
1900) y se han efectuado interpolaciones lineales para otros afios.
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cias varfan segun los diferentes momentos. Debe recordarse que a Valla-
dolid el carbdn le llega tinicamente por via Norte. Los datos estadisticos
proporcionados por esta Compaififa ofrecen una serie anual continua de
entradas de este combustible, con excepcion del periodo comprendido en-
tre 1887 y 1900. Por el contrario, en el caso de Madrid, no solo llega car-
boén por la linea de Norte, sino también por la de MZA. La informacion
sobre estos dltimos es sumamente limitada, lo que impide disponer de da-
tos suficientes sobre las entradas totales de carbén en la Corte. Las fechas
indicadas en el cuadro 9 son las unicas para las que existe informacién
completa sobre las llegadas de carbén a Madrid.

En 1872 el consumo de carbén por habitante en Valladolid era infe-
rior al que habia tenido en 1861. La paralizacién industrial, consecuen-
cia de la crisis financiera iniciada en 1864, explicaria esta evolucién. Con
todo el nivel de consumo per capita en 1872 en Valladolid era superior al
de Madrid. En 1881 las cifras de consumo por habitante casi se habrian
equiparado. Para los afios posteriores a 1887, Norte no proporcioné infor-
macién sobre ninguna clase de productos que entraron en sus estaciones.
La serie se reanuda en 1901. Se ha creido conveniente aportar el dato co-
rrespondiente a Valladolid por el gran salto que se observa respecto a la
referencia anterior, aunque no sea posible establecer una comparacién con
Madrid. Esto fue debido a la consolidacién definitiva de Valladolid como
centro industrial. Destacaba la actividad de los Talleres Generales de re-
paracion de Norte®. En 1909 existe de nuevo la posibilidad de efectuar
una comparacioén entre las dos ciudades. La ventaja de Valladolid resulta
evidente.

En la primera década del siglo Xxx es necesario hacer referencia a la
energia hidroeléctrica, como alternativa de muy bajo coste, al consumo
de carbén mineral. Sin embargo, tanto en Valladolid como en Madrid, la
repercusion de la hidroelectricidad fue muy limitada en esta década. En
Valladolid el impacto, aunque vaya a ser muy importante, no tiene lu-
gar hasta 1908, cuando llegé la energia procedente del salto de El Por-
venir de Zamora, a 110 km de distancia, mediante una linea de 40 kV>!.
En Madrid, es cierto que desde 1902 lleg6 energia procedente del salto
de Navallar de la Hidraulica de Santillana>2. No obstante, no serd hasta

50 Lalana, 2005. Santos, 2003. Alvarez y Ortiifiez, 2009.

S Amigo, 2013, pp. 486 y ss.

52 Aubanell, 1992, p. 149 y Revista La Energia Eléctrica, edicion especial 1902,
p. 203.
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1910 cuando llegue a Madrid la energia hidroeléctrica de forma masiva,
procedente simultdneamente de los saltos de Bolarque (a 75 km, linea de
50 kV) y Molinar (a 254 km, linea de 66 kV)>3.

Ademds del consumo de carbdn per cdpita en las dos ciudades ob-
jeto de estudio, es interesante establecer una posible relacién a consi-
derar entre el consumo de carbén y las variaciones de la poblacion en
ambos nucleos urbanos. El estudio se realiza, no solo para el periodo
1860-1890, sino también para el periodo anterior, 1842-1860, y el pos-
terior, 1890-1909. Las variaciones de poblacion aparecen reflejadas en
el cuadro 10.

Cuadro 10
Dinamismo Demogréfico en Valladolid y Madrid
Valladolid Madrid
Crecimiento Tasa anual Crecimiento Tasa anual
poblacién de crecimiento poblacién de crecimiento
acumulado (%)  acumulativo (%) | acumulado (%)  acumulativo (%)
1842-1860 125,96 4,63 8941 3,61
1860-1890 46,81 1,29 61,36 1,61
1890-1909 11,95 0,60 11,66 0,58

Fuente: Elaboracién propia a partir de Censos de Poblacién e interpolaciones lineales.

El periodo 1842-1860 es anterior al ferrocarril, pero no al impacto
—todavia limitado en conjunto, pero muy importante para el caso de
Valladolid— del carbén. Valladolid més que dobla su poblacién entre
aproximadamente 1842 y 1860. Es un dinamismo econdmico que tiene
una base fuertemente industrial: Valladolid se convierte en un nicleo in-
dustrial.

Jestis Garcia Ferndndez establecié cémo los fundamentos del dina-
mismo econémico de Valladolid fueron dos: la desamortizacién urbano-
inmobiliaria, y la llegada del Canal de Castilla en 1836*. Madrid no te-

33 Aubanell, 1992, p. 160 y Memorias de Unién Eléctrica Madrilefia e Hidroeléctrica

Espaiiola.
3 Garcia, 1974, pp. 18-21.
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nia esta misma «proximidad» a las cuencas carboniferas. Su dinamismo
demogréfico fue inferior al vallisoletano y carente todavia de base indus-
trial, como ya se dijo con anterioridad. La explicacién de su dinamismo se
encuentra prioritariamente en su condicién de capital politica.

El periodo 1860-1890 se caracteriza por un crecimiento de la pobla-
cién claramente superior en Madrid que en Valladolid. Debe advertirse
que, en particular en este periodo y en el posterior, es necesario tener en
cuenta numerosas variables para explicar el dinamismo demografico. El
papel del carbén es solo una de ellas.

En Valladolid el declive industrial, a partir de la crisis de 1864 y su
reflejo en el menor crecimiento del consumo de carbén en el periodo, es
indiscutible. Como el cardcter industrial de la ciudad se habia configurado
ya en 1860, y se seguird manifestando en épocas posteriores, la pérdida
de dinamismo industrial y demografico estd relacionada. El efecto perju-
dicial de la tarifa discriminatoria de Norte, fue un factor afiadido que difi-
culto las posibilidades de recuperacion industrial.

En Madrid, el crecimiento de la poblacién se debi6 a factores mucho
mds variados, cuyo examen rebasaria ampliamente la extension de este
trabajo. En lo que respecta a los factores objeto de este estudio, los inicos
datos disponibles, relativos a 1872 y 1881, muestran un crecimiento no-
table del consumo de carbdén, que no repercuti sin embargo en avances
significativos en el terreno industrial. La tarifa privilegiada de que gozé
Madrid para el transporte de carbon desde la linea Norte, no significé un
impulso relevante para la transformacion industrial de la ciudad. En con-
secuencia, debe colegirse que, mds importantes que las ventajas del lado
de la oferta de combustible, debieron de ser las carencias del lado de la
demanda de carbén para aprovechar de modo suficiente el precio bonifi-
cado del carbén mineral.

En el periodo 1890-1909 el crecimiento de la poblacién fue simi-
lar en Madrid y Valladolid. En Valladolid sin duda por la recuperacién
del dinamismo industrial, en concreto metaldrgico, gracias a los Talleres
de Norte. En Madrid, desde principios del siglo XX, una ciudad que ha-
bia sido mds «industriosa» que «industrial», recibié un impulso para sus
actividades productivas, derivadas sobre todo del sector de la construc-
cidén, sin que desapareciera, ni mucho menos, el protagonismo del sector
servicios.
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7. Conclusiones

86

Las conclusiones de todo lo expuesto parecen nitidas y se han ido re-
firiendo en el propio texto. Aun asi, se puede ofrecer una breve sintesis
que las ordene.

1.

En la época preferroviaria fue transcendental para Valladolid dis-
poner del Canal de Castilla por el que transportar carbon. Este
fue un elemento esencial en su configuracién como ntcleo in-
dustrial en el interior peninsular en torno a 1860.

En esa misma época Madrid carecia de la posibilidad de disponer
de combustible barato y su desarrollo estaba basado en el sector
Servicios.

La llegada del ferrocarril a Madrid y a Valladolid en 1864 anul6
las ventajas que el Canal ofrecia a Valladolid en la etapa prece-
dente.

El hecho de que a partir de 1866 el carbén pudiera llegar a Ma-
drid no solo desde las cuencas palentinas (hasta 1877, en que se-
rdn desplazadas por las asturianas) por la linea de Norte, sino
también de las cuencas meridionales, sobre todo cordobesas, por
la linea de MZA, cred una situacion de competencia de la que se
derivé una tarifa privilegiada para su transporte a la capital.
Valladolid no se beneficid de esa ventaja por estar abastecido en
exclusiva por Norte.

La decadencia industrial de Valladolid, a partir de 1864, guarda
relacion con la crisis financiera iniciada ese afio. El perjuicio re-
lativo que le ocasiond la ausencia de una tarifa reducida para el
transporte de combustible fue solo un factor afiadido para las po-
sibilidades de recuperacién anteriores a 1890.

Madrid no registré un impulso significativo para su transforma-
cién industrial derivado de las mejores condiciones tarifarias que
experimentd. Esto quiere decir que las ventajas del lado de la
oferta fueron menos relevantes que las carencias del lado de la
demanda, que impidieron la movilizacién de aquellas.
Valladolid, a partir aproximadamente de 1890, recuperé su pulso
industrial, gracias a los Talleres Generales de la Compaiifa del
Norte y a los nuevos sectores industriales.

Desde 1890 Madrid continué con unas cifras de consumo de car-
bdén importantes en la produccion de electricidad en centrales tér-
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micas —muy costosa— y de gas para el alumbrado. No obstante,
a partir de 1900, se registré un proceso de expansion de las acti-
vidades productivas, de modo que, lo que habia sido una ciudad
«industriosa», se fue transformando en ciudad més propiamente
«industrial».

10. Hasta el final de la primera década del siglo XX no llegara la
energia hidroeléctrica de forma masiva a Madrid y Valladolid.
Los efectos de sustitucion, respecto al consumo de carbén, de-
rivados de la utilizacién de esta alternativa energética, especial-
mente barata, pueden omitirse a efectos de los objetivos y crono-
logia de este articulo.
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