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El ferrocarril Sevilla-Jerez-Cádiz: El in-
forme de Le Hardy de Beaulieu (1859)

Manuel Martín Rodríguez
Universidad de Granada

EL FERROCARRIL SEVILLA-CÁDIZ

Los principales hitos del ferrocarril Sevilla-Cádiz son conocidos1. Por 
una serie de circunstancias favorables, entre 1825 y 1868 la Bahía de 
Cádiz vivió una etapa de gran prosperidad económica2. Era lógico que su 
empresariado, curtido durante siglos en el comercio con Indias, tratase 
de modernizar sus viejas infraestructuras de transportes con las nuevas 
posibilidades que ofrecía el vapor. Aunque no llegaron a ejecutarse, los 
proyectos de ferrocarril de José Díez Imbrechts (1829), Marcelino Carrero 
Portocarrero (1830) y Francisco María Fassio (1833) para unir Jerez con El 
Puerto de Santa María y otros puntos de la Bahía de Cádiz fueron algunos 
de los primeros en plantearse3. El de Díez Imbrechts, para unir Jerez con 
el muelle de El Portal, en el río Guadalete, fue de hecho la primera iniciativa 
ferroviaria en España.  

A partir del llamado “Informe Subercase” de 1844, en el que una Co-
misión de ingenieros de Caminos propuso nuevas condiciones a las que 
deberían someterse las concesionarias de ferrocarriles, los proyectos de 
nuevas líneas fueron mucho más ambiciosos. En 1852, Luis Díez Fernández 
de la Sonora recuperó y amplió el proyecto de su padre, José Díez Imbrechts, 
para construir el ferrocarril Jerez-Cádiz, para lo que creó la Sociedad del 
Ferrocarril entre Jerez de la Frontera, Puerto de Santa María y Cádiz, que 
solo llegó a terminar el tramo Jerez-El Puerto-El Trocadero, en 18564. Y ese 

1	 Tedde de Lorca (1978) y (1980), Pérez Serrano y Román Antequera (2006), Torrejón Chaves (2006) 
y (2009), Cuellar Villar (2008).

2	 Ramos Santana (1989), Maldonado Rosso (1998), Cuéllar (2008).
3	 Otros proyectos fueron la construcción de un canal paralelo al río Guadalete, el dragado de este río 

o la construcción una dársena. En 1839-40, la Revista Gaditana se interesó por estos proyectos en 
una serie de interesantes artículos firmados por Alejandro Llorente y  J.J..

4	 El proyecto fue redactado por el ingeniero de caminos Constantino Ardanaz, años después profesor 
de Economía Política en la Escuela Superior de Ingenieros de Caminos y ministro de Hacienda en 
el sexenio liberal.

REVISTA DE ESTUDIOS REGIONALES Nº 118, I.S.S.N.: 0213-7585 (2020), PP. 215-237



216 TEXTOS

REVISTA DE ESTUDIOS REGIONALES Nº 118, I.S.S.N.: 0213-7585 (2020), PP. 215-237

mismo año, Rafael Sánchez Mendoza, un empresario gaditano, obtuvo la 
concesión de la línea Jerez-Sevilla, de la que había construido ya un tramo 
cuando, tras aprobarse la Ley General de Ferrocarriles de 1855, el Gobierno 
acordó una indemnización por las obras realizadas y sacarla de nuevo a 
subasta pública. Para entonces, el plan de comunicaciones de la comarca 
estaba ya definido, con la unión de Cádiz y su hinterland con Sevilla mediante 
ferrocarril, un medio más rápido y barato que el viejo transporte fluvial por 
el Guadalquivir y el Guadalete, cuyas barras ofrecían graves inconvenientes 
para la navegación de los nuevos barcos de vapor, de mayor calado.

Durante el bienio progresista, además de la ley de Ferrocarriles de 1855, 
se aprobaron también otras importantes leyes económicas, entre ellas la 
de Bancos de Emisión y la de Sociedades de Crédito, de 28 de enero de 
1856, que hicieron posible que a los bancos de emisión ya existentes en 
Cádiz, se le unieran el Banco de Jerez (1859) y tres sociedades de crédito: el 
Crédito Comercial de Cádiz (1860), la Compañía Gaditana de Crédito (1861) 
y el Crédito Comercial de Jerez (1862)5. Además, otras tres Sociedades de 
Crédito de ámbito nacional, de capital francés, constituidas al amparo de 
estas leyes, también mostraron interés por la Bahía de Cádiz: el Crédito 
Mobiliario Español (CME), de los hermanos Pereire; la Sociedad Española 
Mercantil e Industrial (SEMI) de la Casa Rothschild y la Compañía General de 
Crédito en España (CGCE), creada por Alfred Prost y los hermanos Guilhou6. 

Con estas nuevas entidades de crédito, cuando en marzo de 1856 se 
convocó la subasta para el ferrocarril de Sevilla a Jerez, de 106 kilómetros 
de longitud, el interés por hacerse con él fue enorme. Además de varios 
grupos gaditanos, concurrieron el Crédito Mobiliario y la sociedad de los 
Guilhou, que fue la que obtuvo finalmente la concesión. Esta misma socie-
dad obtuvo poco después la línea Puerto Real-Cádiz, de 28 kilómetros, y 
en 1858, para completar la línea Sevilla-Cádiz, compró a Luis Díez el tramo 
Jerez-Puerto Real, constituyendo entonces la Compañía de los Ferrocarriles 
de Sevilla a Jerez y Cádiz (CSJC) para la explotación de toda la línea, que 
se abriría íntegramente al tráfico el 13 de mayo de 1861. Para todo ello, 
esta compañía tuvo que recurrir a sucesivas ampliaciones de capital y a 

5	 Tedde Lorca (1984), Titos Martínez (2003)
6	 Sobre las actividades de estas sociedades de crédito en España, Tortella Casares (1970), Sánchez 

Albornoz (1975)
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importantes emisiones de obligaciones que comprometieron la estructura 
financiera de la empresa. 

Los problemas de la CSJC comenzaron a ponerse de manifiesto cuan-
do, pese a intentarlo, no pudo obtener la concesión de la línea Córdoba-
Sevilla, que fue al CME de los Pereire, dejándole cerrado el camino para llegar 
hasta Madrid, en lo que había confiado para aumentar sus tráficos. Como 
alternativa, su matriz, la CGCE, pensó en hacerse con la línea Mérida-Sevilla, 
de 189 kilómetros, que consiguió el 11 de octubre de 1863, cediéndola a 
continuación a la CSJC. Aunque con menos productos por kilómetro que 
la Sevilla-Cádiz, esta le permitía llegar a Madrid por la arteria Lisboa-Madrid. 
Además, también pensaba entonces construir cuatro ramales, que cons-
tituirían otros tantos afluentes productivos: Alcalá, la Carraca, Chiclana y, 
sobre todo, Sanlúcar, en la desembocadura del Guadalquivir, la puerta del 
viejo tráfico fluvial a Sevilla7. 

Para financiar estas nuevas operaciones, la CGCE recurrió a otra 
ampliación de capital, garantizándole una retribución del 7% en los cinco 
primeros años, y a una emisión de obligaciones al 3%, lo que, unido a la 
mala marcha de sus otros negocios en España, terminó de desequilibrar su 
balance, provocando su suspensión de pagos a finales de 1864 y su liqui-
dación definitiva en septiembre de 18678. La CSJC, cuyo capital pertenecía 
en su mayor parte a ella se vio también afectada. Lo que prometía ser un 
magnífico negocio, quedó lastrado por una pésima gestión financiera. En el 
ejercicio 1867, su beneficio neto fue aun de 3,7 millones de reales, una tercera 
parte del obtenido en 1863, pero las deudas a corto plazo eran ya de 158 
millones de reales. En los años siguientes, todo fue a peor y, en su reunión 
de 3 de abril de 1870, la Junta de accionistas se vio obligada a declarar la 
suspensión de pagos y a poner en venta de la línea Sevilla-Cádiz, su prin-
cipal activo productivo. Aunque el CME de los Pereire hizo todo lo posible 
para conseguirla, a fin de poder llegar algún un día de Francia a Cádiz por 
sus propias líneas, el comprador fue, finalmente, el empresario malagueño 
Jorge Loring, que la adquirió por 2,5 millones de pesetas en 1874.

7	 “Memoria presentada por el Consejo de Administración en Junta general de accionistas de 28 de 
junio de 1864”, Gaceta de los Caminos de Hierro, 30 octubre 1864, pp. 691-694

8	 Tortella (1970: 112-121)
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EL INFORME DE ADOLPHE LE HARDY DE BEAULIEU

Parte de las ampliaciones de capital y de las emisiones de obligacio-
nes de la Compañía de los Ferrocarriles de Sevilla a Jerez y Cádiz fueron 
suscritas por capitalistas belgas que, para asegurase de la rentabilidad del 
proyecto, comisionaron al economista e ingeniero civil belga Le Hardy de 
Beaulieu para visitar España y elaborar una memoria-informe sobre sus 
perspectivas económicas9. Le Hardy vino en 1859, estuvo cuatro semanas 
en la Bahía de Cádiz, recogió toda la información que pudo y presentó su 
informe, que se publicó en la prensa española al ser muy favorable para la 
empresa concesionaria, que también buscaba capitales en España. Este 
es el informe que reproducimos aquí10, muy interesante desde una doble 
perspectiva: por la personalidad de su autor, un reputado economista liberal, 
que tuvo relación con los economistas liberales españoles; y, sobre todo, 
por ofrecer una excelente descripción de los tráficos mercantiles, interiores 
y exteriores, de la Bahía de Cádiz a mediados del siglo XIX, en un momento 
de auge de su economía.

Adolphe Le Hardy de Beaulieu (Bruselas,1814; Wavre, 1894), casado 
con una hija del fundador de la Universidad Libre de Bruselas, Théodore 
Verhaegen, hizo los estudios de Derecho en esta Universidad y los de in-
geniería civil en la École Centrale de París. Después de una larga estancia 
en los Estados Unidos, en 1846 volvió a Bruselas, donde fundó la Associa-
tion belge pour la liberté commercial y presidió más tarde la Societé belge 
d´economie politique, fundada por su primo Charles Le Hardy de Beaulieu11. 
En 1856, sería uno de los promotores del Congreso Internacional para las 
Reformas Aduaneras, al que asistieron los economistas españoles Manuel 
Colmeiro,  Laureano Figuerola, Gabriel Rodríguez y Cipriano Segundo Mon-

9	 En las referencias en la prensa española a este informe, se dice que su autor fue ingeniero y economista 
M. [onsieur] Le Hardy de Beaulieu, sin concretar su nombre. Deduzco que se trata de Adolphe, autor 
de varias obras sobre ferrocarriles, y no de Charles, primo suyo y también economista de prestigio. 

10	 El informe de Le Hardy de Beaulieu que reproducimos aquí se publicó en la Gaceta de los Caminos 
de Hierro, portavoz de los intereses de los Guilhou en España, los días 15 y 22 de mayo de 1859. 

11	 Charles Le Hardy de Beaulieu fue profesor de Economía Política en la Ecole d´Industrie et des Mines 
de Harnaut y autor de un Traité élementaire d´economie politique (1861) que se estudió en la Escuela 
de Ingenieros de Caminos de Madrid.  Fue autor también de L´Espagne et son avenir comercial: des 
relations à creer entre la Belgique et l´Espagne (1861).
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tesinos12. Entre sus obras de economía, las dos más importantes fueron 
Des causes des crises commerciales et industrielles (1840) y La Question 
monétaire (1874).  

Le Hardy de Beaulieu dividió su informe en dos partes: en la primera, 
muy breve,  describió la situación en que se encontraba en esos momentos la 
construcción del ferrocarril; la segunda, de gran interés, la dedicó a estudiar 
su explotación económica:  recursos de la comarca,  viajeros y mercancías 
que podrían utilizar la línea, productos esperados de ambos transportes, 
gastos del ferrocarril e incidencia sobre ellos del peaje sobre el ramal de 
Jerez al Trocadero, que no era aún propiedad de la compañía. 

En su estudio de los recursos generales de la comarca por la que había 
de pasar el ferrocarril, Le Hardy se quejó de la falta de estadísticas oficiales, 
“por la repugnancia de los habitantes a dar a las autoridades las noticias 
necesarias”13. Sin ellas, se limitó a hacer unas observaciones generales 
sobre la importancia de los puertos de Cádiz y Sevilla y de las ricas tierras 
que había entre ambas ciudades.

Para el cálculo de los viajeros potenciales, recogió datos más precisos: 
población de las ciudades que recorría la vía del ferrocarril y su zona de 
influencia14, obreros que se movían diariamente al establecimiento marítimo 
de la Carraca, viajeros reales del camino de Hierro Jerez-Trocadero, ya en 
funcionamiento, medios de transporte utilizados en el interior de la Bahía 
y ventajas del ferrocarril frente a los transportes existentes entonces en el 
Guadalquivir. 

Para su descripción del movimiento de mercancías, estudió la evolución 
en los diez últimos años de las entradas de buques de guerra y comercia-
les en el Puerto de Cádiz, de los productos exportados y su importe, del 
movimiento de buques en el interior de la Bahía y de la renta de Aduanas 

12	 A su vuelta a España, los asistentes españoles al Congreso constituyeron la Sociedad de Economía 
Política (1856) y la Asociación para la reforma de los Aranceles de Aduanas (1859), que se mantu-
vieron muy en contacto con las correspondientes asociaciones belgas.

13	 Esta era también una queja muy común de los economistas españoles. El nacimiento de la estadística 
oficial en España no tuvo lugar hasta el Decreto de 3 de noviembre de 1856 por el que se creó la 
Comisión General de Estadística del Reino, y su primer fruto fue el Anuario Estadístico de España 
1858. La estadística no comenzó a estudiarse en la Universidad española hasta Ley Moyano, de 9 
de septiembre de 1857.    

14	 Cádiz, Jerez, Sevilla y El Puerto de Santa María estuvieron en el decenio 1850-60 entre las 18 
ciudades más pobladas de Andalucía, que representaban el 39,6% de su población.  
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de los puertos de Sevilla y Cádiz. A las quejas de quienes temían que el 
puerto de Sevilla perdiera importancia en favor del de Cádiz, Le Hardy opuso 
que, con el nuevo camino de hierro, Cádiz se convertiría también en el gran 
puerto de Sevilla, como lo era ya de Jerez, con la ventaja de que, en lugar 
de emplear galeras para llevar y traer sus mercancías, con mayores costes 
por las dificultades de navegación del Guadalquivir, se emplearían vagones 
que circularían regular y puntualmente.

Para el cálculo de los productos de viajeros, siguió dos métodos dis-
tintos: la extrapolación de los resultados de la línea Jerez-El Trocadero y la 
aplicación de las tarifas aprobadas en la concesión a los tráficos previstos 
en la línea. Le Hardy no tenía duda de que el ferrocarril atraería la mayor 
parte de los tráficos existentes, por su mejor precio, por el menor tiempo de 
duración del viaje y por la seguridad de los transportes, sin los inconvenien-
tes de las mareas que condicionaban los transportes fluviales y producían 
interrupciones del tráfico, a veces durante semanas enteras. Su información 
constituye una excelente descripción de lo que ocurría entonces en la Bahía. 
Una vez en servicio el ferrocarril, y si el gobierno no ponía trabas, Cádiz se 
convertiría en una “gran estación postal del continente con las Américas 
y el Océano Pacífico”. Sus previsiones eran que, desde el primer año de 
explotación, circularían por la vía 100.000 viajeros entre Cádiz y Sevilla, 
100. 000 entre Jerez y Cádiz, más todos los que circulasen entre Cádiz y 
San Fernando, Puerto Real, Lebrija y Utrera, con unos productos totales 
de 2.100.000 francos.

Mejores aún eran las perspectivas para los productos de mercancías. 
Por su situación, Cádiz estaba llamado a ser en España lo que Marsella 
en Francia. El ferrocarril haría la competencia a las casas de comercio que 
monopolizaban el transporte por la Bahía, con gran ventaja sobre ellas, por 
ser sus costes más bajos y por no tener que soportar los inconvenientes de 
la navegación fluvial y el almacenamiento consiguiente durante largo tiempo. 
Todas las producciones insuficientemente explotadas en las extensas lla-
nuras entre Sierra Morena y las montañas del Mediterráneo, como aceites, 
vinos, harinas, cáñamos, carbones, podrían circular con más facilidad y 
multiplicarse. De los 5.550.000 francos anuales de ingresos que preveía 
para el ferrocarril (36.274 francos por kilómetro), 3.400.000 procederían del 
transporte de mercancías.

También fue minuciosa la descripción de Le Hardy de los gastos de 
explotación, basándose principalmente en la experiencia de la línea Jerez-El 
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Trocadero, ya en funcionamiento. Los costes estimados eran de 2.672.236 
francos (16.818 francos por kilómetros) y los resultados netos de 2.450.333 
francos, a distribuir entre obligacionistas y accionistas, con un rendimiento 
para estos últimos del 10,5%. 

Especialmente interesante fue su descripción del transporte por el 
Guadalquivir como posible competencia del ferrocarril: inconvenientes 
que ofrecía su barra en la embocadura para cualquier navegación regular; 
operaciones  que tenían que hacer los barcos durante la marea baja, con 
desviaciones obligadas hacia Cádiz; gastos de seguro derivados de estas 
circunstancias; y ventajas adicionales para el ferrocarril que le vendrían de 
la construcción de los nuevos ramales ya concedidos o pedidos, hacia 
Badajoz,  Utrera-  Moró-Osuna, Arcos y Sanlúcar.

Por último, respecto a la línea Jerez-El Trocadero, frente a la alternativa 
de construir un ramal propio, con mejor trazado y mejor construido, Le Hardy 
recomendó la integración de las dos empresas mediante la compra de esta 
línea por la Sociedad del Ferrocarril entre Jerez de la Frontera, Puerto de 
Santa María y Cádiz, como finalmente se hizo.

PRIMEROS RESULTADOS DEL FERROCARRIL SEVILLA-CÁDIZ

Según la Memoria presentada por el Consejo de Administración a la 
Junta de Accionistas el 28 de junio de 186415, los productos de la explotación 
en el primer año de funcionamiento completo de la vía fueron de 16.000.028 
reales y los productos líquidos de 8.250.390 reales, y en 1863, 17.551.875 
y 10.799.070 reales, respectivamente, muy similares los previstos por Le 
Hardy16. En este último año, los productos por kilómetro fueron de 110.335 
reales, a la cabeza de los ferrocarriles españoles.

Sin embargo, a partir de la adquisición de la línea Mérida a Sevilla, todo 
cambió. Las limitaciones financieras para la construcción de nuevos ramales 
y adquisición de material móvil limitaron el crecimiento de los tráficos. En 
los años siguientes, los beneficios fueron aún buenos por el buen compor-
tamiento de los costes, pero poco a poco los productos fueron también 

15	 Gaceta de los Caminos de Hierro, 30 de octubre de 1864, pp. 691-694.
16	 Al cambio de 1 franco igual a 3,80 reales, los beneficios de 1862 y 1863 fueron de 2.171.155 y 

2.841.860 francos, respectivamente, frente a los 2.450.333 francos previstos por Le Hardy. 
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cayendo progresivamente hasta entrar en pérdidas, viéndose obligada la 
empresa a vender la línea a los Larios, que consiguieron frenar la caída e 
incluso invertir la tendencia a partir de 1884, cuando ya formaba parte de la 
red general de la Compañía de los Ferrocarriles Andaluces, creada en 187717.    

17	  Cuellar Villar, 2008: 92
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