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RESUMEN:

SUMMARY:

La provincia como Zamora bien puede considerarse, tras su definitiva configura-
cion territorial en 1833, como el paradigma de la economia y sociedad tradiciona-
les en Esparia a lo largo del siglo XIX y buena parte del XX. Es, en efecto, un espa-
cio excéntrico desde una perspectiva territorial y estd muy mal comunicado, lo que
en el contexto del escaso desarrollo de las infraestructuras y sistemas de trans-
porte y comunicacion de la época equivalia al mds completo aislamiento; pero es
también un territorio explotado en funcién de las necesidades energéticas del resto
del territorio espaiiol y muy especialmente de aquellas regiones con mayor dina-
mismo industrial, tras lo que se convierte en un auténtico reservorio de mano de
obra con destino a las regiones espaiiolas mds desarrolladas, como Cataluiia o el
Pais Vasco. Las raices de un desarrollo tan desigual y por ende generador de agra-
vios territoriales, hay que buscarlas en el siglo XIX; ciertamente una centuria cru-
cial en el desarrollo econémico y modernizacion de las infraestructuras, sociedad
Y economia espaiiolas, pero en la que también estdn ancladas las raices de la desi-
gualdad territorial y del atraso secular de alguna de sus provincias y regiones.

The province of Zamora can well be considered, after its definitive territorial con-
Jiguration in 1833, as the model of traditional economy and society in Spain throug-
hout the nineteenth and for the most part of the twentieth centuries. Indeed, it is an
eccentric place from a territorial perspective and is very badly communicated,
which in the context of the poor development of the infrastructure and communica-
tion and transport systems of this period is as good as saying the most complete iso-
lation; but it is also a territory exploited in function of the energetic needs of the rest
of Spain and especially in those regions with a greater industrial dynamism, after
which it became an authentic reservoir of labour destined for the more developed
regions of Spain, such as Catalonia and the Basque Country.

The roots of such unequal development, and the consequent territorial grievances
which it generates, can be found in the 19th century; a century which is certainly
crucial 1o the economic development and modernisation of infrastructure, economy
and society in Spain, but one in which the roots of territorial inequality and the
secular backwardness of some of its provinces and regions are firmly anchored.
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En términos generales el sentimiento de pertenencia a un territorio desde el punto
de vista sociolégico y geogréfico, se genera y se nutre en presencia de dos coyuntu-
ras; en situacién de extrema opulencia y en situacion de extrema necesidad. En el pri-
mer caso, los indicadores de tal sentimiento de pertenencia se manifiestan en auto-
exclusién y encapsulamiento de naturaleza defensiva en el propio territorio, en
tanto que en el segundo caso los indicadores de pertenencia estdn asociados a la
segregacion (es decir al hecho de separar o apartar una cosa de otras) y tienen un
doble efecto territorial: la segregacién en otros territorios (tras la emigracion) y la
segregacion en el propio territorio (tras su explotacién y dependencia de otras
regiones, cualquiera que sea su escala).

Queda fuera de toda duda que la provincia de Zamora, en los tltimos 200 afios,
no ha formado parte del primer grupo y es mds que evidente que han sido y quiza
son todavia dominantes los indicadores asociados a la segunda situacién. Porque, en
cierto modo, los afanes y preocupaciones de la provincia de Zamora en el siglo XIX
son mutatis mutandis los mismos de hoy dia, tras 200 afios y decenas de genera-
ciones presas de unas limitaciones estructurales de honda raiz politica y estratégica.
Como entonces, también ahora es una preocupacion el retraso de las obras de la con-
versién en autovia del tramo de la carretera Tordesillas-Zamora; igual que es una
necesidad, que nadie discute hoy, la conversién en autovia de la carretera de Sala-
manca, del mismo modo que tampoco se discutia hace una centuria y media la mejo-
ra de la vieja carretera y en general de toda la Ruta de la Plata. Y al igual que hace
algo mas de 100 afios, todavia hoy no se han resuelto algunas cuestiones estratégicas
relacionadas con el trazado del ferrocarril de Velocidad Alta, se carece de presu-
puesto y obviamente se desconoce el principio y el final de las obras, asi como la
forma en que el nuevo ferrocarril va a llegar y atravesar la ciudad de Zamora

Y en realidad, aunque han pasado dos siglos, para la pequefia historia de la pro-
vincia de Zamora no ha cambiado casi nada. O quiza si, pero sélo si los cambios se
contemplan con ironfa y desesperanza; es probable, por ejemplo, que las necesidades
de comunicacién interior sean mucho menores, pero solo porque cada vez queda
menos gente y actividades para comunicar como resultado de la extraordinaria san-
gria demogrdfica del pasado siglo. Es probable también que esta falta de demanda
tedrica sirva de justificacion a algin responsable politico para afirmar que en Casti-
lla y Le6n y por extensién en Zamora no faltan en realidad infraestructuras cuando
la realidad nos muestra todavia enormes carencias en las infraestructuras de comu-
nicacién longitudinal y transversal de toda la provincia. Se olvida que sin infraes-
tructuras no hay desarrollo y que la ausencia de éste no deberfa servir para discrimi-
nar y ahondar el subdesarrollo de un territorio por el demagdgico procedimiento de
negar la necesidad de las mismas a la vista de su escasa eficiencia economica. Y se
olvida también que muchas de ellas llegardn demasiado tarde y lo hardn mds con el
objetivo de dar a conocer y explotar desde la perspectiva turistica algtin territorio que
para compensar y remediar algunos agravios historicos.
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A nuestro juicio las raices de un desarrollo tan desigual y por ende generador de
agravios territoriales hay que buscarlas en el siglo XIX, una centuria crucial en el
desarrollo econémico y modernizacion de numerosas provincias y regiones espaiio-
las y en cambio una gran oportunidad perdida para otras, como la de Zamora. Es cier-
to que todas ellas participaron por igual de los ideales y afanes reformadores que ins-
piran la transformacion de la sociedad y economia decimonénicas, pero no es menos
cierto que, unas veces por la propia inercia de la tradicion, otras por la resistencia al
cambio de las clases y grupos dominantes, de extraccién fundamentalmente agraria,
y otras, en fin, por la desatencién institucional —cuando no abandono absoluto—
determinadas provincias —y aun regiones enteras— nunca fueron objeto de la aten-
cién que sus propias limitaciones y carencias estructurales demandaban.

Unas limitaciones y carencias que eran una constante en una provincia como
Zamora a tal punto que bien puede considerarse, tras su definitiva configuracién
territorial en 1833, el paradigma de la economia y sociedad tradicionales en Espaiia
alo largo del siglo XIX y buena parte del XX. Es, en primer lugar, un espacio excén-
trico desde una perspectiva territorial y muy mal comunicado, lo que en el contexto
del escaso desarrollo de las infraestructuras y sistemas de transporte y comunicacién
de la época, equivalia al mds completo aislamiento. Pero es, ademds, una provincia
fronteriza con el Norte de Portugal, una region tan atrasada como ella, hecho que
bien puede explicar tanto la escasez de las relaciones e intercambios, como el noto-
rio desinterés politico-institucional por mejorar las comunicaciones y fomentar el
desarrollo de las comarcas transfronterizas; y es que, bien puede afirmarse que se
trata de un territorio concebido mds como espacio de reserva y solucion de conti-
nuidad, por razones estratégico-militares, que como espacio de relacién y encuentro
intercomarcal, interprovincial o internacional.

La provincia de Zamora adquiere por ello, y desde fecha relativamente temprana,
una inequivoca vocacion como espacio de reserva de mano de obra con destino a las
regiones espafiolas mds desarrolladas, como Catalufia o el Pafs Vasco y pasa a ser,
de forma sutil e imperceptible, un territorio explotado en funcién de las necesidades
energéticas del resto del territorio espafiol y muy especialmente de aquellas regiones
con mayor dinamismo industrial. Y como muestra de la crudeza de tal explotacion,
su histérica corriente migratoria se acentuard hasta extremos insospechados, ya que
Zamora, como otras muchas provincias e incluso regiones enteras, pasé a formar
parte del espacio territorial y demografico de reserva al servicio nuevamente de los
intereses estratégicos del Estado-Nacién.

Como consecuencia de esta integracién dependiente, el panorama que presenta la
provincia de Zamora en los afios cuarenta y cincuenta del pasado siglo XX era fran-
camente desolador: algunas comarcas se encontraban todavia sumidas en el atraso
estructural con el que se habfan asomado al siglo XIX, ya que en ellas lo tnico que
habia mejorado era el conocimiento que de su propio atraso se tenia; era también
muy deficiente la integracion en las nuevas estructuras del tejido econémico espafiol,
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en razén de la ausencia casi completa de actividades, como las industriales, con
capacidad de arrastre y efecto multiplicador. La agricultura, en muchas de las comar-
cas, se mantiene todavia dentro de los limites de subsistencia del pasado y el nivel
de vida, finalmente, se encontraba muy por debajo de la media del conjunto de las
provincias espafiolas. Una posicion a la que parece que se acaba tomando carifio, ya
todavia se mantenia el dltimo afio del pasado siglo XX. Cien afios para no llegar a
ningtin lado estadisticamente o para llegar a todos demogréficamente ya que, como
consecuencia de todo ello la provincia sufrird una permanente sangria —86.000 emi-
grados entre 1900 y 1950— que deviene algunos afios mds tarde en auténtica hemo-
rragia —Ila provincia pierde nada menos que 46.122 habitantes en la década de los
afios cincuenta, 66.769 habitantes en la década de los afos sesenta y 32.000 en los
afnos setenta.

Estos son, en sintesis, alguno de los atributos que identifican al espacio provin-
cial zamorano durante gran parte de los tltimos 200 afios. Y que son debidos en gran
parte —esa es la hipdtesis que sostenemos en el texto del tercer tomo de la Historia
de Zamora— a la inexistencia de una adecuada infraestructura de transporte y comu-
nicaciones.

Las primeras iniciativas tendentes a mejorar las infraestructuras de relacion, de
las que tan deficitaria era la provincia de Zamora, son muy tardfas pero paraddjica-
mente no persiguen, como dltimo objetivo, la mejora de su nivel de integracion. Si
exceptuamos la conexion por carretera y ferrocarril de la capital de la provincia con
otras capitales proximas, el resto de las infraestructuras de transporte tienen por obje-
to la mejora de las comunicaciones de Madrid, con Galicia; ello permite, en una pri-
mera aproximacién, comprender alguno de los fenémenos claves en el desarrollo de
la provincia de Zamora tales como el completo aislamiento del sector occidental de
la misma, desde la frontera portuguesa hasta la capital provincial y la precariedad de
las infraestructuras de transporte intermunicipal, ya que la red de carreteras locales
no estuvo completada practicamente hasta el afio 1898 y la red de ferrocarriles secun-
darios previstos en la ley de 1908 nunca se llegé a construir.

Tampoco fue una solucién el trazado del ferrocarril; no sélo porque tal trazado
siempre estuvo al servicio del interés estratégico nacional, sino tambi€n porque en
su origen el ferrocarril no fue concebido como un servicio ptblico sino como un
lucrativo negocio. Y en la pequeifia historia del ferrocarril Medina-Zamora-Orense-
Vigo estdn contenidas todas las frustraciones historicas del espacio provincial: la
concesion de esta linea a la compaiifa del mismo nombre se realizé el 19 de Febre-
ro de 1861 y su construccion, hasta la ciudad de Zamora, se hizo con sorprendente
rapidez, puesto que el primer tramo entre Medina del Campo y Nava del Rey se
inaugurd el 3 de Julio de 1863 para enlazar un afio después, en Mayo de 1864, con
Toro —dfa 3— y Zamora —dia 28—. La esperanza de ver prolongada esta linea
conforme al proyecto original se vio pronto frustrada; el mismo afio en que la pri-
mera locomotora llegé a la estacion de Zamora, es decir en 1864, una comision de
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ingenieros a la que el Gobierno encargd la elaboracion de un plan general de ferro-
carriles, eliminaba la prolongacion hasta Orense «...por no encontrarle razon de ser
debido a las dificultades del terreno y a la poca vida de la comarca que atraviesa»!.

La Compaiia de ferrocarriles de Medina-Zamora-Orense y Vigo, radicada en
Catalufia, constructora y explotadora de la linea, se vio privada de la prolongacién
del ferrocarril de Zamora a Orense, obteniendo en cambio la concesion del tramo de
Orense a Vigo que terminard de construir en 1881. Esta compaiiia, que se denomind
desde entonces de los Ferrocarriles de Medina a Zamora y de Orense a Vigo, entra-
ra a formar parte, en 1928, de la Compafiia Nacional del Oeste, y desaparecerd como
compaiiia ferroviaria, subsistiendo en cambio con mayor fortuna como empresa
constructora: la empresa més tarde denominada Cubiertas y MZOV.

La construccion de la linea de Zamora a Orense volverd a ser incluida en la ley
de 25 de Diciembre de 1912 de Ferrocarriles Complementarios de la red general
espafola, si bien la subasta de las obras tuvo que ser declarada desierta por dos veces
consecutivas; mas tarde, en 1926, el gobierno de la dictadura de Primo de Rivera
acuerda que sea construida por el Estado, modificando parte del trazado, siendo la
antigua Compaiiia de Medina-Zamora-Orense y Vigo, tras el sesgo dado a sus nego-
cios, es decir, tras convertirse en empresa Constructora la que, en 1927 inicie de
nuevo las obras por los tramos Zamora-Puebla de Sanabria2. Es curioso comprobar
como el origen de las grandes empresas constructoras se encuentra en el negocio de
ferrocarril decimonodnico y la empresa MZOV es a este respecto un magnifico ejem-
plo: en unién con Cubiertas llegé a facturar 179 mil millones de pesetas a mediados
de los afos noventa del siglo XX y tras unirse con Entrecanales para formar el grupo
Acciona duplic6 el volumen de negocio en el afio 2000 (409 mil millones de pese-
tas).

Durante los primeros afios de 11 Republica las obras del ferrocarril de Zamora a
Orense y Vigo sufrieron una nueva paralizacion por razones de indole econdmica,
para reanudarse en 1834, ejecutdndose desde ese afio con exasperante parsimonia.
Por fin, el 24 de Septiembre de 1953 casi cien afios después de la concesion de la
linea se inauguré el tramo Zamora-Puebla de Sanabria, el 2 de Julio de 1957 entra en
funcionamiento el enlace entre Puebla de Sanabria y Carballino y finalmente, el 2 de
Julio de 1958 es inaugurado el tramo entre Carballino y Santiago de Compostela3.
Con ello no s6lo se procuraba un mejor acceso al puerto de Vigo a las economias de
las provincias mas occidentales, sino que se completaba un trazado disefiado cien
anos antes, reiteradamente demandado por la Provincia, y se procuraba comunica-
ci6én a alguna de sus comarcas econémica y socialmente mds atrasadas, a causa, pre-

1 A. CASARES ALONSO. Estudio histdrico-econdmico de las construcciones Serroviarias espaiolas en
el siglo XIX. Madrid 1973, Cfr. p. 399.

2 J. NAYA PEREZ. «Apuntes para una historia del ferrocarril Zamora-La Corufia» Revista, 1986, p. 209,
3 J. GARCIA FERNANDEZ. «El ferrocarril Zamora-La Corufia» Estudios Geogrdficos n° 69, p. 519.
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cisamente, de su secular aislamiento. Una buena muestra de la permanentemente
insatisfecha aspiracién provincial la proporciona I. Calvo Madroio, quien en 1914
sefialaba que «...el dia que se haga el ferrocarril de Zamora a Orense podrd comu-
nicar —la provincia— con el puerto de Vigo y es de esperar que le de animacion y
vida, no sélo por tener un puerto cercano, sino porque serd esta linea el paso obli-
gado para los viajeros que vengan de América con el propdsito de recorrer Europa,
o siquiera de ir a Paris, pues rendirdn su viaje los grandes trasatldnticos en Vigo a
fin de evitar a los viajeros la aduana portuguesa y por ahorrar unos kilometros de
recorrido»*. Vana esperanza. En ningln momento esta linea llegé a ser via de pene-
tracién del acaudalado e incipiente movimiento turistico americano con direccion a
Europa; es mds, ni siquiera llegé a reemplazar a las tradicionales vias de conexion e
intercambio comercial espafiol con el exterior.

La segunda de las grandes lineas que atravesaba la provincia fue la de Malparti-
da-Astorga, linea que fue incluida en la Ley general de Ferrocarriles de 23 de
Noviembre de 1877 dentro de la red del Noroeste y su enlace con la del Norte. La
oportunidad, coste y trazado de esta linea, una vez reconocido el principio de la uni-
versal utilidad del ferrocarril, suscita en la provincia de Zamora un encendido deba-
te resuelto con la negativa rotunda a costear de forma solidaria su financiacion por
parte de los diputados pertenecientes a aquellos partidos como Villalpando, Bermi-
llo de Sayago, Alcaices y Puebla de Sanabria que, por su situacion y por los carac-
teres de su balanza comercial, en poco o en nada se iban a beneficiar del mismo.

Tras la correspondiente subasta, la concesion de esta linea se realiza el 12 de
Junio de 1888 en favor de R.M. Lobo, quien, a su vez, la transfiere a otra empresa
denominada Ferrocarriles del Oeste de Espaiia; por tltimo y tras sufrir no pocos ava-
tares, se cede la concesién a una compafifa llamada de explotacién de los ferrocarri-
les de Madrid-Céceres-Portugal y del Oeste, constituida en Madrid el 10 de Noviem-
bre de 18955. El trazado de la misma, con llegada a Astorga, se completo veinte afios
después, el 10 de Julio de 1896, no sin antes superar alguno de los mayores obsta-
culos que la provincia presentaba como fue la construccién del Puente sobre el rio
Duero en Pinilla, puente que se inaugura en el afio 1890; el coste total de la linea,
para los 348 kilometros de que constaba fue de més de setenta y tres millones de
pesetas®.

Entre el inicio de las obras del ferrocarril de Medina-Zamora-Orense y Vigo y su
final se registran algunos proyectos de mejora de la infraestructura de comunicacio-

4 1. CALVO MADRONO. Descripcion geogrdfica, histdrica y estadistica de la Provincia de Zamora.
Madrid, Libreria General de Victoriano Sudrez. 1914, 334 pp. Cfr. p. 85.

5 A.CASARES ALONSO. Estudio histérico-econdmico de las construcciones ferroviarias espafiolas en
el siglo XIX. Ed. Instituto de Desarrollo Econémico, Madrid 1973. 495 pp. Cfr.. p. 167.

6 £ OLMEDO Y RODRIGUEZ. La provincia de Zamora. Guia geogrdfica, histérica y estadistica de la
misma.Valladolid, Imprenta Castellana, 1905. 713 pp. Cfr. p. 46.
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nes, poco conocidos pero dignos de consideracion por cuanto en ellos se disefiaba
una articulacion territorial que hubiese sido vital para la provincia. Estdn contenidos
tales proyectos en la primera ley de Ferrocarriles Secundarios y Estratégicos del afio
1980; en el plan que, a modo de apéndice se publica, se inclufan para la provincia de
Zamora, cuatro lineas de ferrocarriles secundarios, y otras cuatro para los ferrocarri-
les estratégicos: los primeros se definfan en articulo 1° de la citada ley como los des-
tinados al servicio piiblico con motor mecdnico de cualquier clase, que se concedan
en adelante y no estén comprendidos en la red de los del servicio general; con dos
de ellas se pretendfa poner en comunicacién directa una ciudad de creciente dina-
mismo econdmico como Valladolid —estratégicamente situada dentro de la red
general— con las lineas abiertas al trafico en la provincia de Zamora.

La primera de estas lineas de ferrocarril secundario, con una longitud de 55
kilémetros tendrfa origen en Valladolid para alcanzar, via Tordesillas, la villa de
Toro y en ella enlazar con el Ferrocarril Medina-Zamora-Orense-Vigo; la segunda
tendria como punto-origen Tordesillas dirigiéndose desde ella y por Nava del Rey
y Fuentesatico a la estacion del Cubo del Vino perteneciente al ferrocarril de Pla-
sencia a Astorga. Sus setenta kilometros de longitud y las comarcas que atravesa-
ba la habrian convertido, de facto, en uno de los ejes mds dindmicos de todos cuan-
tos surcaban el espacio provincial, al aproximarlas a dos nodos estratégicos en la
red general como Valladolid y Medina del Campo.

Una tercera linea, en este caso de tan sélo 15 kilémetros, habia de poner en comu-
nicacién Villalpando con Villanueva de Campos, lugar éste en el que empalmaria con
el ferrocarril Valladolid-Medina de Rioseco-Palanquinos-Ledn. Por tltimo, una cuar-
ta linea de ferrocarril secundario prevista era la que deberfa comunicar Benavente
con Villarino de las Manzanas, municipio préximo al rio del mismo nombre, fronte-
ra con Portugal; una linea de 92 km., de trazado singular, paralelo a la carretera de
Benavente a Mombuey, pero de enorme interés ya que habria permitido integrar a
una comarca como Aliste tan mal comunicada y econémicamente atrasada.

Una importancia similar tenfan los trazados propuestos para las cuatro lineas
comprendidas dentro del Plan de Ferrocarriles Estratégicos, es decir de aquellos que,
con independencia del servicio que prestasen a otros intereses generales, atendiesen
directamente a las necesidades o conveniencias de la defensa nacional. Las lineas
propuestas en la provincia de Zamora eran las siguientes: Benavente a Villanueva del
Campo, de 22 kilémetros, Benavente a Puebla de Sanabria, de 90 kilémetros, de
Verin a Puebla de Sanabria por San Juan de Laza, de 88 kilémetros, y finalmente la
linea de Zamora a Fermoselle, de 60 kilometros.

Por lo que respecta a la provincia de Zamora, y en razon de su excéntrica situa-
cion desde el punto de vista territorial, estando alejada de los grandes centros de pro-
duccién y contando por consiguiente con un reducido trafico comercial, las lineas
proyectadas no ofrecian atractivo alguno para la inversién de empresas concesiona-
rias, por lo que no fue construida ninguna de ellas; se aprob6 el proyecto y se reali-
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76 la subasta para la construccion del ferrocarril Valladolid-Tordesillas-Toro-Cubo
del Vino, presupuestado en 22.538.524 pesetas, contando con una presunta garantia
del Estado de 1.126.927 pesetas. Una linea ferroviaria de notable importancia para la
provincia y partido de Toro ya que se presumia iba a tener capacidad para «...sacar
a este Partido, tan rico en producciones, del aislamiento en que hasta el presente ha
estado y a aquél le facilitard el contacto con Valladolid, con quien hace el principal
Comercio»’. Contaba también con subvencion y fue aprobado, asimismo, el proyec-
to para la construccion del ferrocarril de Zamora a Fermoselle; su presupuesto para
los poco mds de 73 kilometros de que constaba era de 8.414.621 pesetas, pero care-
cia de atractivo alguno para las grandes empresas ferroviarias, y no existia en la pro-
vincia entidad empresarial con capacidad financiera suficiente ni empresario fildn-
tropo capaz de aportar el capital con el que proceder a su construccion, por lo que
corri6 igual suerte que el ferrocarril anterior.

Se solicitd la aprobacion para el ferrocarril secundario de Villalpando a Villanue-
va de Campos, cuyo presupuesto ascendia a la cantidad de 2.268.720 pesetas, y de
Benavente a Villarino de las Manzanas, tramo cuyos 92 kilometros precisaban de
17.234.7713 pesetas de presupuesto. Asimismo se solicita y tramita la subvencion
para los ferrocarriles estratégicos de Benavente a Puebla de Sanabria, obra esta que
importaba 8.274.888 pesetas y de Benavente a Villanueva de Campos que precisaba
un desembolso de 1.398.043 pesetas, pero tampoco llegaron a realizarse.

Lamentablemente, no llegd a construirse ninguna de las lineas indicadas, entre
otras causas por haber resultado muy poco atractivas a la iniciativa privada, dada la
pobreza de las zonas que atravesaba y a causa de las exigencias que las necesidades
de defensa imponian. Sirvan de ejemplo a este respecto las condiciones que incluye
la publicacion, el 1 de Marzo de 1913 en la Gaceta de Madrid, oidos la Junta de
Defensa nacional y el Consejo de Obras Publicas, del concurso de proyectos para el
ferrocarril estratégico de Verin a Puebla de Sanabria; en €l se indicaba que «...el
ferrocarril deberd hallarse dotado para el transporte de piezas de artilleria de seis
metros 87 centimetros de largo en su mayor longitud y de 6.300 kilogramos peso
mdximo» 'y que «...la linea no deberd pasar a vanguardia de los puntos fortificados
ni de aquellas posiciones que por su situacion o condiciones especiales hayan de
ocuparse y constituir niicleos de la defensa o puntos de apoyo del ataque en caso de
guerra»8. Problemas defensivos al margen lo cierto es que, como sefiala F.A. Cambé
en el aflo 1818, las causas de las multiples insuficiencias que presentaba la infraes-
tructura ferroviaria habfa que buscarlas principalmente en haber considerado el
ferrocarril como un negocio privado y no como un servicio piblico; y es que el Esta-

7 1. CALVO MADRONO. Descripcion Geogrdfica, Historica y estadistica de la provincia de Zamora.
Loc. cit. p. 334.

8 B.O.PZ. Viernes 14 de Marzo de 1913,

© LE.Z. FLORIAN DE OCAMPO Anuario 2002 (19), pp. 365-374



LA EXPLOTACION DE UN TERRITORIO SUBINTEGRADO: LA PROVINCIA DE ZAMORA... 373

do, en efecto «...confid a la iniciativa privada la construccion y explotacion de los
Jerrocarriles y su desarrollo y su marcha siguié los azares de los negocios privados
sin que ni en la determinacion de las lineas a construir. ni en el régimen de explota-
cion se obedeciera a otras normas y direcciones que las encaminadas a proporcio-
nar un rendimiento al capital invertido»9.

Frustrados todos estos proyectos, la comunicacién entre los diferentes municipios
debfia realizarse necesariamente a través de unas carreteras mal acondicionadas, a las
que el Estado no habia prestado la suficiente atencién; y todo ello constituia un serio
inconveniente para el desarrollo de la economia provincial. Al finalizar el primer ter-
cio del siglo XX y pese a las mejoras introducidas en una parte de su infraestructura
viaria, Zamora era todavia, como se describia a mediados del siglo XIX «...un pais
pobre en medio de un suelo fértil»10. Un pafs esencialmente agrario, con una indus-
tria insignificante, estancada y ocupada, como se sefialaba en el diccionario de P.
Madoz en la fabricacién de «... berrendos, alforjas, sayales, mantas y algunos lien-
20s bastos todo de mala calidad que se fabrican en Almeida, Roelos Fresnadillo y
Villalcampo»'1. Si afiadimos a estos productos el aguardiente «...de superior calidad
del que se surten muchos pueblos de Castilla, especialmente de la provincia de Sala-
manca», se completa el catdlogo de producciones manufactureras de la provincia de
Zamora; cien afios después, en torno a 1940, la industria zamorana presenta una
situacion similar: pocos establecimientos, pocos sectores de actividad, baja capitali-
zacion por establecimiento, escasa mano de obra ocupada, escaso arraigo y tradicién
empresarial convierten a la industria en una actividad de coyuntura integrada por
establecimientos que entran actividad con la misma facilidad con que salen de ella.
A modo de ejemplo: los 86 establecimientos censados en el sector de la industria
cafiamera y linera del aflo 1906, son 61 un aflo mds tarde, 34 en el afio 1908, 62 en
1910y 51 en 1910.

Como reflejo de esta situacion, y resaltando el cardcter familiar y por tanto la
escasa capacidad financiera de la industria provincial, al finalizar el segundo dece-
nio del siglo XX apenas se encontraban censadas en la provincia de Zamora una
quincena de sociedades anénimas con un capital que no alcanzaba siquiera los nueve
millones de pesetas. La mayor parte de ellas desarrollan su actividad en el sector ser-
vicios, teniendo cardcter industrial, de entre las 16 censadas, tan solo 4: la Sociedad
Antonio Rodriguez y Compaiiia dedicada a la fabricacién de jabon y con un capital

9 EA. CAMBO. Elementos para el estudio del problema ferroviario en Espaiia. Madrid 1918, p. 41.

10 A. GUEROLA. GUEROLA, A. Memoria de mi administracion en la provincia de Zamora como
Gobernador de ella desde el 12 de Agosto de 1853 hasta el 17 de Julio de 1854. Instituto de Estudios Zamo-
ranos «Floridn de Ocampo». Zamora 1985, 399 pp. Cfr. p. 222.

1 MADOZ, P. Diccionario Geogrdfico, Estadistico-Histérico de Espaiia y sus posesiones de Ultramar.
Ed. Facsimil de la provincia de Zamora. Ambito Ed. S.A. Valladolid, 1984. Cfr. p. 164.
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emitido de 9.650 pesetas, la sociedad Federico Cantero y Compaiiia dedicada a la
fabricacion de hielo artificial y cuyo capital emitido es de 9.000 pesetas, la Electro
Popular Toresana que, con un capital emitido de 318.065 pesetas, participa también
en el ramo harinero y la Electro Sanabresa, dedicada a la misma actividad que la
anterior, pero de dimensiones mas modestas, ya que su capital emitido es de tan sélo
50.000 pesetas!'2. En 1941 el nimero de sociedades es ya de 78, de las que tan sélo
33 tienen cardcter industrial, destacando las 15 dedicadas a la fabricacion de harinas,
con 10.058.885 pesetas de capital, y las 7 dedicadas a la fabricacion de productos ali-
menticios —chocolates, pastas etc...—; las 11 restantes se reparten entre fabricas de
ceramica, de cera, de fundicién, de tejidos, y de vinos entre otras. Pocos cambios, en
suma, para una provincia tan necesitada de ellos.

Al comienzo de la década de los afios cuarenta del siglo XX subsisten todavia
multitud de pequefios molinos, pero conviviendo ahora con establecimientos fabriles
dotados del adecuado equipamiento, capaces de producir mds de lo que la propia pro-
vincia consume!3.

La industria textil cuenta con algunos centros de relativa importancia localizados
en la capital de la provincia, donde estdn instaladas dos fébricas con cincuenta y
veinte telares respectivamente, y en los municipios de Vezdemarbén, Toro, Bena-
vente y Villaralbo, lugares en los que se hallan instaladas varias fabricas de tejidos
de lana, algodén, yute y esparto, y de paiiuelos de algodén y seda. El resto de las
industrias tiene un cardcter meramente familiar y artesanal, con la tinica excepcion
de la Azucarera de Toro, una de las mayores industrias de la provincia ya que ocupa,
aunque no durante todo el ano, a mds de 500 trabajadores.

Una excepcién en el aténico panorama con que la industria de la provincia de
Zamora alcanza la mitad del siglo XX; pero al tiempo uno de los factores responsables
de la peculiar trayectoria demogréfica del espacio provincial, una trayectoria presidida
por la emigracion y el desarraigo que, como en otras sociedades, ha venido a acentuar
sin mayores pretensiones politicas, los valores identitarios del espacio provincial, espe-
cialmente para quienes los perciben en la distancia, para quienes tales valores se con-
funden ahora con su imagen, con la imagen de una provincia, de un espacio que pro-
bablemente nunca haya existido, ya que se percibe, en el tiempo de cada generacion,
como una suma de formas de vida, costumbres y relaciones en las que cada individuo
—y por extension todo el grupo— se siente extrafio, aflorando un entorno, un ecotopo,
una suma de paisajes irrepetible, que es el territorio de la infancia.

Zamora, junio 2001

12 AH.PZ. datos y relacion de contribuyentes de la provincia por el concepto de industrial. Sec. Hacien-
da Leg. 883.

13 VV.AA. Tiempo de reto y esperanza. Siglo XX. Historia de Castilla y Le6n. Valladolid 1986, pp. 85.
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