EXTREMADURA EN LA
PUGNA DEL CONTROL
FERROVIARIO EN EL
SUDOESTE PENINSULAR







B SIGLO Y MEDIO DE TREN EN EXTREMADURA 1866/2016

BIBLIOTEOA JUDIOIAL

LEGISLACION

. FERROCARRILES

pON EMILIO BRAVO HOLTO

Ao Bs DEL ILVETER (1410 DE HaBaD

Legislacion de ferrocarriles

Autor: Emilio Bravo Molté

Publicacién de 1891 &
Biblioteca Judicial

PROLOGO

T Uuo de los inventos méa grandes que ha pro-
ducido la bumanidad, es, inenestionabloments,
ol de la aplicacidn dal wapor & la loeomotoral
I8 farrocarriles. Desde aqusl otre maravilloso

~ invento de ln imprenta, nade ha producido tan
grande y justificads revolucién em la marcha
paoifiea de los pueblos por ia semds del progre-
0, como 1a inveneién de los caminps da hierro.
Justa es, pues, rendirle aqui esta Ir&hli.oo feati- \

—

PYATL

MADRIT
nﬂlwm FPIERLFLES UR FRDEG FORED

S ::i'?dnm b~ Ttitutre LOLE
5
e 2,
¥

P
e 1291

Ry .:‘__ Wik

e

mounin de sdmiracidn.

Si como dicen muy bien dos distingnidos ea-
critores, pudiers realizerse algin din el dorado
ansuafio de los filésofos y de los pensadores, de
que el mundo fuera una sola ¥ Gniea patria, ¥ la
bumsnidad sola una familia, el farrocarril ha
gentado las bages para gquo estd iden pudiera
realizarse.

. Desgracisdamente, 1o idea esa de unificar [
_ Jas naciones y 4 los habitantes de ellas, en lazos P
. memejantes i los que nos ligan 4 los nacidog en
-~ una misma patria es tan grande y tan oolossl, ~

022
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EXTREMADURA

en la pugna por el control ferroviario del sudoeste peninsular

A pesar de que la construccion y puesta en servicio de su primer tramo de linea
férrea no tuvo lugar hasta 1863, los iniciales planteamientos para unir
Extremadura con otros territorios peninsulares se pusieron ya sobre lamesa en
épocas realmente tempranas de nuestra trayectoria ferroviaria. Tanto la
configuracion geografica del sudoeste espafiol como sus diferentes realidades
socio-econdmicas llevaban a considerar para Extremadura dos posibilidades
esenciales. Una, la de una salida meridional hacia el mar para dar salida a sus
productos. Otra, lade unaconexion de caracterinternacional que, atravesando
la frontera, alcanzara la capital portuguesa, toda vez que contara con Madrid

como punto de partida.

Aunque con anterioridad a la inauguracion de nuestro primer ferrocarril
peninsular entre Barcelona y Matar6é ya habian tenido lugar por parte de
facultativos britanicos diversos estudios al respecto, los diferentes proyectos
planteados y estudiados en relacion a suelo extremerio durante la década de
1840, y casi toda la de 1850, se verian inicialmente frustrados a causa del

Carlos Guasch

recurrente problema de la falta de financiacion. Tan sélo el proyecto destinado
a unir Ciudad Real con Badajoz lograria materializarse, convirtiéndose en la

primera lineaférreainauguradaen Extremadura.

La linea de Badajoz respondia al definitivo intento de enlazar la capital
espafiola con Lisboa, después de que en 1855 los gobiernos de ambos paises
hubieran acordado que la conexion ferroviaria hispano-portuguesa que debia
unir Madrid con Lisboa tuviera lugar a través de Ciudad Real, Mérida y la capital
pacense. Asi, y tras los diferentes fracasos anteriores, José Forns obtenia en
diciembre de 1859 la concesion que daria lugar a la linea, al amparo de laR.O.
de 27 de abril anterior que la autorizaba. Esta tenia lugar con arreglo al pliego
de condiciones aprobado por la de 15 de febrero de 1856. En marzo de 1861
tenia lugar la formal constitucion de la empresa, la cual se constituia bajo la
denominacion de Compafia del Ferrocarril de Ciudad Real a Badajoz y cuya
direccion efectivaquedaba en manos de José Canalejas Casas.
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El primer trayecto de esta linea abierto a la explotacion lo seria por el lado
portugués, donde la construccion corria a cargo de José de Salamanca. Tras la
inauguracién de las secciones Lisboa-Santarém y Santarém-Crato, en agosto
de 1863 quedaba también abierto el tramo entre esta tltima localidad y Elvas.
La inauguracion del enlace transfronterizo y la entrada en servicio de la linea
hasta Badajoz tendria que esperar todavia hasta el siguiente mes de
septiembre, a causa de no estar concluido el asentamiento de la via. La
inauguracién de este Ultimo tramo vendria a constituir, tanto para Espafa
como para Portugal, la apertura de su primer enlace ferroviario de caracter
internacional, suponiendo un nuevo paso en el establecimiento de una linea
que acabaria uniendo las capitales de ambos paises. Tras la entrada en servicio
de los demas tramos y al objeto de solemnizar la puesta en servicio de la
totalidad del trayecto, en noviembre de 1866 tendrian lugar una serie de actos
que contarian con la presenciade altos representantes deambos gobiernos. En
elmesdediciembresiguiente, lareinalsabelll,acompafnada del presidente del

gobierno,Ramoén Maria Narvaez, recorreria lalineacamino del vecino pais.

Asi, pues, en las postrimerias de 1866, quedaba en pleno régimen de
explotacion este nuevo eje ferroviario que permitia la conexién de
Extremadura con Madrid (a través de Ciudad Real) y con Lisboa. Caceres habia
quedado al margen del trazado finalmente elegido, el cual trascendia claves y
planteamientos regionales para atender una necesidad de caracter mucho
mas amplio. A pesarde que los productos extremerios seguian sin contar con la
salida maritima anhelada por muchos agentes locales, el novedoso y
prometedor medio de transporte habia dejado finalmente de ser algo ajeno a

laregion extremena.

024

Por lo que se refiere a la explotacion de la linea y a sus rendimientos
econdmicos, estos fueron inicialmente muy modestos debido a su débil trafico.
Todo ello mientras se agudizaba la crisis econdmica, se deterioraba el clima
politicoy entraba en servicio el ramal entre Almorchén y Belmez. Autorizada la
concesion de este nuevo tramo en enero de 1864 y adjudicada en abril
siguiente a Eugenio Abella, este la habia transferido a la empresa, que habia
iniciado las obras de construccién. Fruto de ello, la denominacion social de la
misma habia pasado a ser la de Compania del Ferrocarril de Ciudad Real a

BadajozydeAlmorchénalasMinasde Carbén de Belmez.

Lo que cabia ver a partir de entonces era el papel que iba a jugar el nuevo eje
ferroviario y las expectativas creadas en torno a la actividad minera de la
cuenca belmezana dentro del proceso general de extension y configuracion
definitiva de nuestra red ferroviaria. En un dindmico escenario condicionado
permanentemente por aspectos politicos y financieros, poco tardaria la linea
extremena en adquirir cierto protagonismo en el marco de la lucha librada
entre los diferentes grupos de presion por el control de trazados y areas de
influencia. En este caso, de Extremadura y de Andalucia occidental. No
obstante, los acontecimientos politicos vividos a partir de 1868 y el inicio del
denominado Sexenio Democratico dieron lugar a una acusada paralisis en
materia ferroviaria. La inestabilidad institucional y las incertidumbres
derivadas de la misma aconsejaron posponer toda decision de importancia.
Sélo la llegada de la Restauracion y el fin de la 32 guerra Carlista vinieron a
ofrecer un nuevo escenario a cuyo amparo intentar la concreciéon de nuevas

opcionesdefuturo.



Eldevenirdelalineaextremefaiba averse fuertemente condicionado poruna
realidad de hondo calado. Obedecia ésta a los intentos de la Compaiiia de los
Ferrocarriles de Madrid a Zaragoza y a Alicante (MZA) para hacerse con el
control de recorridos y traficos en el mediodia peninsular. No hay que perder
de vista que la empresa llevaba tiempo luchando denodadamente por
establecer tanto una conexion con la vecina Francia como una salida al mar a
través de algun puerto de nuestra costa meridional. En este sentido y respecto
al primer punto, la Compania de los Caminos de Hierro del Norte de Espafia se
le habiaimpuesto rotundamente alinaugurar, en 1864, el enlace internacional

Irin-Hendaya.

Tras el enfrentamiento entre ambas compafiias se hallaban intereses
economicos muy concretos. No puede ignorarse que MZA respondia desde el
primer momento a los intereses del grupo Rothschild, financieros de origen
judio con gran presencia en toda Europa. Intereses articulados en gran parte a
través de la Sociedad Espanola Mercantil e Industrial (SEMI). Tras la ambiciosa
operacion para la integracion bajo una sola administracion de las lineas de
Alicante y de Zaragoza, en el contexto de su propia constitucion como
compafia ferroviaria en 1856, MZA parecia llamada a lograr el control de
importantes ejes transversales con los que gozar de una decisiva presencia en
el conjunto del territorio peninsular. Sin embargo, lairrupcién en Espana de los
hermanos Emile e Isaac Pereire y de su Crédito Mobiliario Espafiol (CME),
antagonista de la SEMI y respaldo de Norte, habia venido a perturbar toda
prevision y a iniciar un duro y prolongado enfrentamiento por el dominio del

panoramaferroviario espaniol.

CAPITULO / 01
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Complicada a corto plazo la posibilidad de acceso a Francia, a lo que no podia
renunciar MZA era a sus intentos de penetracion en Andalucia. Bien al
contrario, resultaba necesario continuar la linea emprendida tras el empeno
puesto en su dia, en refiida operacién frente a otros postores, para lograr la
adjudicacién de lalinea entre Manzanaresy Cérdoba en 1860. Tras las obras de
construccién y la inauguracién de varios tramos (el ultimo el que unia Vilches
con Cérdoba), la linea se habia abierto en toda su extension en 1866.
Coincidiendo, precisamente, con el agravamiento de |a crisis, laempresa habia
hecho llegar sus locomotoras a la capital cordobesa, manteniendo intactas sus

posibilidades de futuro respecto a su expansién enterritorio andaluz.

La expresada ralentizacién de los asuntos ferroviarios durante el convulso
periodo 1868-1874 habia dado la oportunidad a MZA de sanear su situacion
empresarial, notablemente quebrantada como consecuencia, entre otras
cosas, de los desmedidos esfuerzos inversores. En este sentido cabe senalar
que el sobrecoste medio derivado de la construccion de sus lineas se acercaba
al 50%. A la superacion de tan delicada situacién no habia sido ajena la
percepcion de los auxilios econdmicos del Estado tras los acuerdos alcanzados
entre el Gobierno y los Rothschild respecto al tema de la deuda publica. Con
todo ello, MZA encaraba 1875 desde la mas firme determinacién a la hora de
intentar consolidar su expansion en suelo andaluz. Asi, aquel mismo afio
adquiria la linea de Cordoba a Sevilla, completando con ello el eje ferroviario
entre Madridyla capital hispalense.

Seria en ese contexto en el que la linea extremena se convertiria en un
importante factor estratégico dentro de los planteamientos de futuro de MZA.

La mala situacién econémica de la Compania del Ferrocarril de Ciudad Real a
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Badajoz y a las Minas de Carbén de Belmez, venia llevando a ésta a buscar
cauces de superacion de la misma. En este sentido, no hay que perder de vista
que el hecho de no disponer de un acceso directo a Madrid gravitaba
enormemente sobre la rentabilidad de la explotacion, dado que toda relacion
con la capital pasaba porla utilizacion de la linea de MZA entre Madrid y Ciudad
Real. No hace falta sefialar la preocupacion con la que esta ultima veia la
intencién de la empresa de dotarse de un tramo propio hasta la capital
madrilefia, atendida la amenaza que constituia para el trafico afluyente a su

citadalineaatravésdelaestacionde Manzanares.

Pero si preocupante era para MZA esta posibilidad, la cual intentaria impedir a
nivel politico con gran ahinco, mas lo eran aun los movimientos que tenian
lugar en el entorno financiero-industrial vinculado a Jorge Loring. Este, en

compafia de los también malaguefios Tomas Heredia y Manuel Larios, se

CAPITULO / 01
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hallaban vinculados desde afos atras, como propietarios o como construc-
tores, a diversas lineas férreas andaluzas. Sin embargo, lo que no habia sido
hasta entonces mas que una actuacién presidida por puntuales deseos de
rentabilidad en base a tramos ferroviarios concretos empezaba a tener un
cierto caracter estratégico. La intencion de Loring en aquel momento era la de
racionalizar las iniciativas, avanzando hacia la constitucién de una verdadera
red ferroviaria andaluza que, necesariamente, debia afectar a la realidad

ferroviaria extremena.

No es de extrafiar que el contexto considerado resultara poco tranquilizador
para MZA que, tras los esfuerzos econdémicos realizados, corria el riesgo de ver
cerrada repentinamente su expansién en Andalucia. Ciertamente, si se tenian
en cuenta los elementos politicos y financieros que concurrian en el particular,
los temores no eran injustificados. El escenario venia definido, entre otros
factores, por la relacién de Loring con Joaquin de la Gandara, socio suyo en
varias de las iniciativas andaluzas, ademas de destacado miembro de la
empresa titular del CRB. Por su parte, Canalejas, hombre fuerte de dicha
compafiia, compartia cargo de consejero en el Banco Hipotecario de Espafia,
ademas de con Loring, con el también malaguefo Antonio Canovas. Ni mas ni
menos, a la sazén presidente del Gobierno. Las relaciones entre el citado
Banco, la Société Générale y el Banque de Paris et des Pays-Bas (Paribas)
conformaban un ambito de influencia financiera no sélo ligado a la empresa
del ferrocarril de Badajoz sino claramente antagoénico a los Rothschild en el

terrenodelasfinanzas publicas.

Era comprensible que tales realidades llevaran a MZA al temor de que el

Gobierno concediera el tramo directo entre Ciudad Real y Madrid, asi como al
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convencimiento de la existencia de un acuerdo secreto para constituir una
nueva gran compaiia ferroviaria (que en breve seria la de los Ferrocarriles
Andaluces) mediante la que unir, bajo la presidencia de Canovasy en una sola
administracion, las lineas de Loring y sus socios con la de Badajoz. El soporte
financiero a tan ambiciosa iniciativa por parte del Crédit Foncier de Francey el
citado Paribas parecia asegurado, soporte que se creia se intentaria hacer

extensivo alas necesidades gubernamentales en materia dedeuda publica.

Serian precisamente los intereses contrapuestos en el ambito de las finanzas
publicas (donde el peso de los Rothschild ante los sucesivos gobiernos seguiria
siendo innegable) los que complicarian la concesién de la linea directa entre
Ciudad Realy Madrid. A pesar de tales complicaciones, y del retraso sub-siguiente,
los temores de MZA se verian finalmente confirmados. A finales de 1876 se
otorgaba a la compania de la linea de Badajoz, no s6lo el trazado que facultaba su
acceso directo a Madrid sino también el ramal de Aljucén a Cacéres, que venia a
ampliar notablemente sus expectativas de futuro.

Para acabar de sembrar la mas profunda inquietud en MZA, Loring y sus socios
se afanaban en disponer de un nuevo trazado (entre Puente Genil y Linares)
que viniera a conectar el futuro entramado de sus lineas con la cuenca minera
delLinaresyLaCarolina,ademasde con lacapital jienense. De hacerse realidad
el planteamiento, la red ideada por Loring no s6lo alcanzaria una capital de
provincia mas sino que pasaria a contar con los traficos generados por la
actividad extractiva de aquella cuenca. Si MZA, con la compra de la linea de
Cordoba a Sevilla, habia logrado hacerse con las Minas de la Reunion, en el
esquema de futuro que parecia dibujarse en torno a la iniciativa de Loring la

nueva compafiia podia contar no con una sino con diversas cuencas mineras
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conectadas entre si por las distintas lineas objeto de fusion. Una de ellas la de
Belmez, a través del ramal de Almorchén. Sin duda, el control de los diversos
yacimientos constituia uno de los factores esenciales asociados a la pugna por

eldominio del escenario ferroviario del sudoeste espafol.

En ese comprometido contexto, el siguiente movimiento de MZA fue el de
intentar hacerse con la linea entre Sevilla y Huelva. Tras el éxito de las
negociaciones, la compania pasé con ello a dotarse de un acceso al maren la
costa andaluza, destruyendo asi el monopolio del que hasta entonces gozaban
Loring y sus socios, a través del control de los accesos a los puertos de Cadizy
Malaga. Si todo lo demas acababa fallando, la compafia siempre podria
centrar todos sus esfuerzos en potenciar los traficos del gran eje Madrid-
Cordoba-Sevilla-Huelva.

Dado que el escenario dibujado hasta aquel momento no erade laimportancia
deseada, MZA estudi6 la posibilidad de vincular a su red alguna nueva cuenca
minera que viniera a conjurar el predominio que podia llegar a alcanzar la red
controlada por Loring. Entre las diversas opciones barajadas estaba la de
hacerse con la cuenca de Puertollano, en manos de elementos préximos al
entorno de los Rothschild. Con ello, la hegemonia de los traficos de carbon
dejaria de estar vinculada, al menos de forma tan sefalada, a la cuenca de
Belmez y a la linea de Badajoz. La salida de la produccién extractiva se
planteaba en este caso mediante la construccion de un nuevo ramal entre
Puertollanoy el punto mas a proposito del tramo entre Manzanares y Cérdoba
(Santa Cruz). No cabia duda de que el golpe que todo ello podia suponer para

otrostraficosde carbdn eraimportante.
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Fue en este contexto en el que la apuesta de futuro de Loring y sus socios se
concreté en la constitucion de la Compania de los Ferrocarriles Andaluces. En
mayo de 1877 se formalizaba ésta en Madrid, fijando sede en Malaga y pasando
a formar parte de su primer consejo de administraciéon quienes habian
conducido el proceso hasta aquel momento. Hombres sefialados, por otra
parte, del Partido Conservador liderado por Antonio Canovas, que presidiria
mas adelante la empresa. Asi, figuraban en su composicion Jorge Loring,
Martin Larios, Francisco Silvela, Joaquin de la Gandara, etc. Entre otros,
figuraban también en representacion del soporte financiero francés, Abraham

Salomon Camondo, asicomo Edmond Jouberty LucienVillars.

La nueva empresa dio inicio, acto seguido, a un proceso de concentracién de
las diferentes lineas controladas hasta entonces por sus impulsores. La union
de éstas y de las que estaba previsto construir en base a las concesiones
existentes deberia conformar una red cercana a los 1.000 kilometros de
longitud. No obstante, la potencialidad de lamisma no radicaba entan notable
extension sino en los puntos clave cuya conexion aseguraba, lo que daba lugar
a un entramado ferroviario capaz de consolidar o atraer unos traficos en claro
detrimento de los de MZA. El golpe final en este sentido se producia con la
concesion por el Gobierno, poco después (julio de 1877), de la linea entre
Puente Genil y Linares, lo que acababa de despertar todas las alarmas en la
compafia controlada por los Rothschild. La tension generada por la pugna en
torno al control de la red ferroviaria del sudoeste peninsular alcanzaba su

maxima expresion.

El afo 1878 resultaria decisivo a la hora de despejar el futuro. Dos elementos

tendrian su influencia en el devenir de aquel contexto. Por una parte, el

ko
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decisivo intento de establecer la nueva linea férrea que acabaria uniendo
Madrid con Caceres y con la frontera portuguesa, proyecto tras el que
encontraba el influyente Segismundo Moret. Esta linea tenia por objeto tanto
lograr un enlace hispano-portugués mucho mas corto que el que discurria por
Badajoz como dar salida a la produccién de las importantes minas cacerefias
de fosfatos. Por otra, la erratica trayectoria de linea en construccién entre
Mérida y Sevilla (en manos de Manuel Pastor), llamada a conectar la linea de
Badajoz con la de MZA mediante un trazado paralelo a la frontera portuguesa,
que constituia un permanente elemento de incertidumbre capaz de

distorsionarde formasignificativa cualquier planteamiento.

Dada la situacion MZA lleg6 a considerar, ademas de la compra de la linea de
Badajoz, la del conjunto de la red de Andaluces. Con el control de una red
ferroviaria de mas de 1.500 kildmetros los Rothschild pasarian a controlar todo
el sudoeste ferroviario peninsular,ademas de las diferentes cuencas mineras a
él asociadas. Desaparecerian asi las dudas e incertidumbres despertadas en el
marco de la lucha por asegurar unos traficos capaces de garantizar los
necesarios rendimientos empresariales. Esa posibilidad, sin embargo, tenia
tan elevado coste econ6mico que pronto se reveld del todo desaconsejable.
Especialmente tras la experiencia derivada de las dificultades vividas por la
empresa a consecuencia de lasdesmedidas inversiones realizadas a principios
deladécadade1860.

Descartada por MZA la compra de la totalidad de los trazados o concesiones en
manos ajenas, se entregd a una habil politica destinada a hacerse con el
control, Unicamente, de las que resultaran imprescindibles para no quedar en

una situacién de inferioridad frente a la expansiva dinamica de Andaluces. Asi,
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aprincipios de 1879, lograba iniciar las negociaciones para la adquisicién de la
linea de Badajoz, cuya compafia entendia perdida su opcion sobre la de
Mérida a Sevilla en favor de MZA después de las negociaciones secretas
desarrolladas en varios frentes por Manuel Pastor. Los propietarios de la
primera linea extremefa, ante la amenaza de la nueva linea directa a Portugal
por Caceres, laimposibilidad definitiva de hacerse con una conexion portuaria
en territorio espafiol y los enormes costes derivados de la construccion de la
linea directa entre Madrid y Ciudad Real, cuya posibilidad de rentabilizacién
aparecia cada dia mas incierta, habian decidido rendirse y entregar su red

(concesiones minerasincluidas) ala poderosa MZA.

Fruto de todo ello, y a pesar de las dificultades para la formalizacion de la
comprade lalinea de Mérida a Sevilla a consecuencia de las cargas financieras

que arrastraba, entre 1880y 1881 MZA logré definir un escenario en el sudoeste

peninsular que, sin ser el que habia anhelado, consolidaba su presencia en la
zona y evitaba la formacion de un contrapoder como el que hubiera
representado la reunion bajo una sola mano (la de Andaluces) de las lineas de
Loringy sus socios, la de Badajoz (incluido ramal a las minas de Belmez), la de
Mérida a Sevilla, asi como, eventualmente, la directa de Caceres a Portugaly la
de Zafra a Huelva. Se aseguraba con ello el suficiente control sobre diferentes
cuencas mineras de La Mancha, Andalucia septentrional y Extremadura, toda
vez que garantizaba los traficos de toda indole vinculados a las zonas servidas
porlared ferroviariatan duramente disputada. Con la situacién estabilizada en
elsurpeninsular, MZA podia pasar a concentrar sus esfuerzos en lalucha contra
su tradicional enemigo. Esto es; el financiado por el Crédito Mobiliario Espafiol
de sus compatriotas, los hermanos Pereire: la Compafia de los Caminos de

Hierro del Norte de Espana.
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