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

Manuel Martin Rodriguez
Universidad de Granada

FL FERROCARRIL SEVILLA-CADIZ

Los principales hitos del ferrocarril Sevilla-Cadiz son conocidos'. Por
una serie de circunstancias favorables, entre 1825 y 1868 la Bahia de
Cadiz vivi6 una etapa de gran prosperidad econémica?. Era l6gico que su
empresariado, curtido durante siglos en el comercio con Indias, tratase
de modernizar sus vigjas infraestructuras de transportes con las nuevas
posibilidades que ofrecia el vapor. Aunque no llegaron a ejecutarse, los
proyectos de ferrocarril de José Diez Imbrechts (1829), Marcelino Carrero
Portocarrero (1830) y Francisco Marfa Fassio (1833) para unir Jerez con El
Puerto de Santa Maria y otros puntos de la Bahia de Céadiz fueron algunos
de los primeros en plantearse®. El de Diez Imbrechts, para unir Jerez con
el muelle de El Portal, en el rio Guadalete, fue de hecho la primera iniciativa
ferroviaria en Espana.

A partir del llamado “Informe Subercase” de 1844, en el que una Co-
mision de ingenieros de Caminos propuso nuevas condiciones a las que
deberian someterse las concesionarias de ferrocarriles, los proyectos de
nuevas lineas fueron mucho mas ambiciosos. En 1852, Luis Diez Fernandez
de la Sonora recuperd y amplio el proyecto de su padre, José Diez Imbrechts,
para construir el ferrocarril Jerez-Cadiz, para lo que cred la Sociedad del
Ferrocarril entre Jerez de la Frontera, Puerto de Santa Maria y Cadiz, que
solo llegd a terminar el tramo Jerez-El Puerto-El Trocadero, en 1856%. Y ese

1 Tedde de Lorca (1978) y (1980), Pérez Serrano y Roman Antequera (2006), Torrejon Chaves (2006)

y (2009), Cuellar Villar (2008).

Ramos Santana (1989), Maldonado Rosso (1998), Cuéllar (2008).

3 Otros proyectos fueron la construccion de un canal paralelo al rio Guadalete, el dragado de este rio
o la construccion una darsena. En 1839-40, la Revista Gaditana se interesé por estos proyectos en
una serie de interesantes articulos firmados por Alejandro Llorente y J.J..

4 El proyecto fue redactado por el ingeniero de caminos Constantino Ardanaz, afios después profesor
de Economia Politica en la Escuela Superior de Ingenieros de Caminos y ministro de Hacienda en
el sexenio liberal.
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mismo afio, Rafael Sdnchez Mendoza, un empresario gaditano, obtuvo la
concesion de la linea Jerez-Sevilla, de la que habia construido ya un tramo
cuando, tras aprobarse la Ley General de Ferrocarriles de 1855, el Gobierno
acordd una indemnizacion por las obras realizadas y sacarla de nuevo a
subasta publica. Para entonces, el plan de comunicaciones de la comarca
estaba ya definido, con la union de Cadiz y su hinterland con Sevilla mediante
ferrocarril, un medio mas rapido y barato que el vigjo transporte fluvial por
el Guadalquivir y el Guadalete, cuyas barras ofrecian graves inconvenientes
para la navegacion de los nuevos barcos de vapor, de mayor calado.
Durante el bienio progresista, ademas de la ley de Ferrocarriles de 1855,
se aprobaron también otras importantes leyes econémicas, entre ellas la
de Bancos de Emision y la de Sociedades de Crédito, de 28 de enero de
1856, que hicieron posible que a los bancos de emision ya existentes en
Cadiz, se le unieran el Banco de Jerez (1859) y tres sociedades de crédito: el
Crédito Comercial de Cadiz (1860), la Compania Gaditana de Crédito (1861)
y el Crédito Comercial de Jerez (1862)°. Ademas, otras tres Sociedades de
Crédito de ambito nacional, de capital francés, constituidas al amparo de
estas leyes, también mostraron interés por la Bahia de Cadiz: el Crédito
Mobiliario Espafiol (CME), de los hermanos Pereire; la Sociedad Espanola
Mercantil e Industrial (SEMI) de la Casa Rothschild y la Compania General de
Crédito en Espana (CGCE), creada por Alfred Prost y los hermanos Guilhou®.
Con estas nuevas entidades de crédito, cuando en marzo de 1856 se
convoco la subasta para el ferrocarril de Sevilla a Jerez, de 106 kilémetros
de longitud, el interés por hacerse con él fue enorme. Ademas de varios
grupos gaditanos, concurrieron el Crédito Mobiliario y la sociedad de los
Guilhou, que fue la que obtuvo finalmente la concesion. Esta misma socie-
dad obtuvo poco después la linea Puerto Real-Céadiz, de 28 kilémetros, y
en 1858, para completar la linea Sevilla-Cadiz, compr6 a Luis Diez el tramo
Jerez-Puerto Real, constituyendo entonces la Compariia de los Ferrocarriles
de Sevilla a Jerez y Cadiz (CSJC) para la explotacion de toda la linea, que
se abriria integramente al trafico el 13 de mayo de 1861. Para todo ello,
esta compania tuvo que recurrir a sucesivas ampliaciones de capital y a

5  Tedde Lorca (1984), Titos Martinez (2003)
6 Sobre las actividades de estas sociedades de crédito en Espana, Tortella Casares (1970), Sanchez
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 concesiéon de la linea Cérdoba-
Sevilla, que fue al CME de los Pereire, dejandole cerrado el camino para llegar
hasta Madrid, en lo que habia confiado para aumentar sus traficos. Como
alternativa, su matriz, la CGCE, penso en hacerse con la linea Mérida-Sevilla,
de 189 kilémetros, que consiguio el 11 de octubre de 1863, cediéndola a
continuacion a la CSJC. Aungue con menos productos por kilémetro que
la Sevilla-Cadiz, esta le permitia llegar a Madrid por la arteria Lisboa-Madrid.
Ademas, también pensaba entonces construir cuatro ramales, que cons-
tituirian otros tantos afluentes productivos: Alcala, la Carraca, Chiclana vy,
sobre todo, Sanlucar, en la desembocadura del Guadalquivir, la puerta del
vigjo trafico fluvial a Sevilla’.

Para financiar estas nuevas operaciones, la CGCE recurrié a otra
ampliacion de capital, garantizandole una retribucion del 7% en los cinco
primeros afios, y a una emision de obligaciones al 3%, lo que, unido a la
mala marcha de sus otros negocios en Espana, terminé de desequilibrar su
balance, provocando su suspension de pagos a finales de 1864 y su liqui-
dacion definitiva en septiembre de 18678, La CSJC, cuyo capital pertenecia
en su mayor parte a ella se vio también afectada. Lo que prometia ser un
magnifico negocio, quedd lastrado por una pésima gestion financiera. En el
gjercicio 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 afios siguientes, todo fue a peor y, en su reunion
de 3 de abril de 1870, la Junta de accionistas se vio obligada a declarar la
suspension de pagos y a poner en venta de la linea Sevilla-Cadiz, su prin-
cipal activo productivo. Aunque el CME de los Pereire hizo todo lo posible
para conseguirla, a fin de poder llegar algun un dia de Francia a Cadiz por
sus propias lineas, el comprador fue, finalmente, el empresario malagueno
Jorge Loring, que la adquirié por 2,5 millones de pesetas en 1874.

7 “Memoria presentada por el Consejo de Administracion 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 Compania de los Ferrocarriles de Sevilla a Jerez y Cadiz 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 Espafna y elaborar una memoria-informe sobre sus
perspectivas econémicas®. Le Hardy vino en 1859, estuvo cuatro semanas
en la Bahia de Cadiz, recogi¢ toda la informacion que pudo y presentd su
informe, que se publicd en la prensa espanola al ser muy favorable para la
empresa concesionaria, que también buscaba capitales en Espana. Este
es el informe que reproducimos aqui'®, muy interesante desde una doble
perspectiva: por la personalidad de su autor, un reputado economista liberal,
que tuvo relacion con los economistas liberales espanoles; y, sobre todo,
por ofrecer una excelente descripcion de los traficos mercantiles, interiores
y exteriores, de la Bahia de Cadiz a mediados del siglo XIX, en un momento
de auge de su economia.

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-
genieria civil en la Ecole Centrale de Paris. Después de una larga estancia
en los Estados Unidos, en 1846 volvio a Bruselas, donde fundo la Associa-
tion belge pour la liberté commercial y presidié mas tarde la Societé belge
d'economie politique, fundada por su primo Charles Le Hardy de Beaulieu'.
En 1856, seria uno de los promotores del Congreso Internacional para las
Reformas Aduaneras, al que asistieron los economistas esparioles Manuel
Colmeiro, Laureano Figuerola, Gabriel Rodriguez y Cipriano Segundo Mon-

9 En las referencias en la prensa espafiola 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 Elinforme de Le Hardy de Beaulieu que reproducimos aqui se publico en la Gaceta de los Caminos
de Hierro, portavoz de los intereses de los Guilhou en Espanfia, los dias 15y 22 de mayo de 1859.

11 Charles Le Hardy de Beaulieu fue profesor de Economia Politica en la Ecole d'Industrie et des Mines
de Harnaut y autor de un Traité élementaire d'economie politique (1861) que se estudié en la Escuela
de Ingenieros de Caminos de Madrid. Fue autor también de L Espagne et son avenir comercial: des
relations a creer entre la Belgique et I'Espagne (1861).
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tesinos™. Entre sus obras de economia, las dos mas importantes fueron
Des causes des crises commerciales et industrielles (1840) y La Question
monétaire (1874).

Le Hardy de Beaulieu dividié su informe en dos partes: en la primera,
muy breve, describio la situacion en que se encontraba en esos momentos la
construccion del ferrocarril; la segunda, de gran interés, la dedico a estudiar
su explotacion econdémica: recursos de la comarca, viajeros y mercancias
que podrian utilizar la linea, productos esperados de ambos transportes,
gastos del ferrocarril e incidencia sobre ellos del peaje sobre el ramal de
Jerez al Trocadero, que no era aun propiedad de la compania.

En su estudio de los recursos generales de la comarca por la que habia
de pasar el ferrocarril, Le Hardy se quejo de la falta de estadisticas oficiales,
“por la repugnancia de los habitantes a dar a las autoridades las noticias
necesarias”’®. Sin ellas, se limité a hacer unas observaciones generales
sobre la importancia de los puertos de Céadiz y Sevilla y de las ricas tierras
que habia entre ambas ciudades.

Para el calculo de los vigjeros potenciales, recogié datos mas precisos:
poblacion de las ciudades que recorria la via del ferrocarril y su zona de
influencia', obreros que se movian diariamente al establecimiento maritimo
de la Carraca, viajeros reales del camino de Hierro Jerez-Trocadero, ya en
funcionamiento, medios de transporte utilizados en el interior de la Bahia
y ventajas del ferrocarril frente a los transportes existentes entonces en el
Guadalquivir.

Para su descripcion del movimiento de mercancias, estudio la evolucion
en los diez ultimos anos de las entradas de buques de guerra y comercia-
les en el Puerto de Cadiz, de los productos exportados y su importe, del
movimiento de buques en el interior de la Bahia y de la renta de Aduanas

12 Asuvueltaa Espafa, los asistentes espafoles al Congreso constituyeron la Sociedad de Economia
Politica (1856) y la Asociacion para la reforma de los Aranceles de Aduanas (1859), que se mantu-
vieron muy en contacto con las correspondientes asociaciones belgas.

13  Estaeratambién una queja muy comin de los economistas espafioles. El nacimiento de la estadistica
oficial en Espafna no tuvo lugar hasta el Decreto de 3 de noviembre de 1856 por el que se cred la
Comisién General de Estadistica del Reino, y su primer fruto fue el Anuario Estadistico de Espafa
1858. La estadistica no comenzo a estudiarse en la Universidad espafiola hasta Ley Moyano, de 9
de septiembre de 1857.

14 Cadiz, Jerez, Sevilla y El Puerto de Santa Maria estuvieron en el decenio 1850-60 entre las 18
ciudades mas pobladas de Andalucia, que representaban el 39,6% de su poblacion.
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de los puertos de Sevilla y Cadiz. A las quejas de quienes temian que el
puerto de Sevilla perdiera importancia en favor del de Cadiz, Le Hardy opuso
que, con el nuevo camino de hierro, Cadiz se convertiria 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 mercancias, con mayores costes
por las dificultades de navegacion del Guadalquivir, se emplearian vagones
que circularian regular y puntualmente.

Para el célculo de los productos de vigjeros, siguié dos métodos dis-
tintos: la extrapolacion de los resultados de la linea Jerez-El Trocadero y la
aplicacion de las tarifas aprobadas en la concesion a los traficos previstos
en la linea. Le Hardy no tenia duda de que el ferrocarril atraeria la mayor
parte de los traficos existentes, por su mejor precio, por el menor tiempo de
duracion del viaje y por la seguridad de los transportes, sin los inconvenien-
tes de las mareas que condicionaban los transportes fluviales y producian
interrupciones del tréfico, a veces durante semanas enteras. Su informacion
constituye una excelente descripcion de lo que ocurria entonces en la Bahia.
Una vez en servicio el ferrocarril, y si el gobierno no ponia trabas, Cadiz se
convertiria en una “gran estacion postal del continente con las Américas
y el Océano Pacifico”. Sus previsiones eran que, desde el primer ano de
explotacion, circularian por la via 100.000 viajeros entre Cadiz y Sevilla,
100. 000 entre Jerez y Céadiz, mas todos los que circulasen entre Cadiz y
San Fernando, Puerto Real, Lebrija y Utrera, con unos productos totales
de 2.100.000 francos.

Mejores aulin eran las perspectivas para los productos de mercancias.
Por su situacion, Cadiz estaba llamado a ser en Espana lo que Marsella
en Francia. El ferrocarril haria la competencia a las casas de comercio que
monopolizaban el transporte por la Bahia, con gran ventaja sobre ellas, por
ser sus costes mas bajos y por no tener que soportar los inconvenientes de
la navegacion fluvial y el almacenamiento consiguiente durante largo tiempo.
Todas las producciones insuficientemente explotadas en las extensas lla-
nuras entre Sierra Morena y las montanas del Mediterraneo, como aceites,
vinos, harinas, canamos, carbones, podrian circular con mas facilidad y
multiplicarse. De los 5.550.000 francos anuales de ingresos que preveia
para el ferrocarril (36.274 francos por kildmetro), 3.400.000 procederian del
transporte de mercancias.

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

Especialmente interesante fue su descripcion del transporte por el
Guadalquivir como posible competencia del ferrocarril: inconvenientes
que ofrecia su barra en la embocadura para cualquier navegacion regular;
operaciones que tenian que hacer los barcos durante la marea baja, con
desviaciones obligadas hacia Cadiz; gastos de seguro derivados de estas
circunstancias; y ventajas adicionales para el ferrocarril que le vendrian de
la construccion de los nuevos ramales ya concedidos o pedidos, hacia
Badajoz, Utrera- Mord-Osuna, Arcos y Sanllcar.

Por ultimo, respecto a la linea Jerez-El Trocadero, frente a la alternativa
de construir un ramal propio, con mejor trazado y mejor construido, Le Hardy
recomendo la integracion de las dos empresas mediante la compra de esta
linea por la Sociedad del Ferrocarril entre Jerez de la Frontera, Puerto de
Santa Maria y Cadiz, como finalmente se hizo.

PRIMEROS RESULTADOS DEL FERROCARRIL SEVILLA-CADIZ

Segun la Memoria presentada por el Consejo de Administracion a la
Junta de Accionistas el 28 de junio de 18645, los productos de la explotacion
en el primer ano de funcionamiento completo de la via fueron de 16.000.028
reales y los productos liquidos de 8.250.390 reales, y en 1863, 17.551.875
y 10.799.070 reales, respectivamente, muy similares los previstos por Le
Hardy'®. En este Ultimo afo, los productos por kilémetro fueron de 110.335
reales, a la cabeza de los ferrocarriles espanoles.

Sin embargo, a partir de la adquisicion de la linea Mérida a Sevilla, todo
cambid. Las limitaciones financieras para la construccion de nuevos ramales
y adquisicion de material movil limitaron el crecimiento de los traficos. En
los afios siguientes, los beneficios fueron aun 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 linea a los Larios, que consiguieron frenar la caida e
incluso invertir la tendencia a partir de 1884, cuando ya formaba parte de la
red general de la Compafiia de los Ferrocarriles Andaluces, creada en 18777,

17 Cuellar Villar, 2008: 92
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