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LOS FUNDAMENTOS DE
LA MARGINACION DE LA PROVINCIA
DE ZAMORA. DE ESPACIO ATRASADO
A ESPACIO EXPLOTADO

Basilio Calderén Calderdn
Universidad de Valladolid

«Zamora marcha hoy a la cabeza de los grandes pueblos, y sus hijos son un
modelo de actividad, llegando al sacrificio con sus esfuerzos, en pro de su bienes-
tar, y como no podfa ser menos, han recogido el fruto de sus heroicos trabajos
haciendo que Zamora sea hoy envidiada de otras ciudades que antes que ella entra-
ron en la senda del progreso y de las grandes ideas» E.J. PEREZ. Zamora en el por-
venir. Novela recreativa escrita por... en el afio de 1879. Zamora 1985, cuarta edi-

cién, pp. 165.

El perfodo que se abre al comenzar el siglo XIX constituye, pese a los
inevitables altibajos de la vida politica y de la actividad econémica, una
ctapa crucial en el desarrollo econémico y modernizacién de numerosas
regiones espafiolas; un desarrollo que no es en absoluto homogéneo dado
que mientras en UNos casos Ja transformacién fue completa y radical, en
otros, en cambio, bien puede sefialarse que el siglo XIX constituye una
gran oportunidad perdida. Es cierto que todas ellas participan por igual
de los ideales y afanes reformadores que inspiran la transformacién de la
sociedad y economfa decimonénicas, pero no es menos cierto que, unas
veces por la propia inercia de la tradicién y otras por la resistencia al cam-
bio de las clases y grupos dominantes, de extraccion fundamentalmente
agraria, determinadas provincias —y aun regiones enteras— nunca fue-
ron objeto de la atencién que sus propias limitaciones y carencias estruc-
turales demandaban.

De todos estos caracteres participa enteramente la provincia de
Zamora; una provincia que representa, tras su definitiva configuracién
territorial en 1833, el paradigma de la economia y sociedad tradicionales
en Espafia a lo largo del siglo XIX. 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, equivale al mds completo aisla-
miento. Pero es, ademds, una provincia fronteriza con el Norte de Portu-
gal, una regién tan atrasada como ella, hecho que bien puede explicar
tanto la escasez de las relaciones e intercambios, como el notorio desinte-
rés politico-institucional por mejorar las comunicaciones y fomentar el
desarrollo de las comarcas transfronterizas; y es que, bien puede afirmarse
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que se trata de un territorio concebido mds como espacio de reserva y /
solucidn de continuidad, por razones estratégico-militares, que como espa-
cio de relacién y encuentro intercomarcal o internacional.

\
Las primeras iniciativas tendentes a mejorar las infraestructuras de !

relacién, de las que tan deficitaria era la provincia de Zamora, son muy '
tardfas y no persiguen, como tltimo objetivo, la mejora de su nivel de
integracién. Si exceptuamos la conexidn por carretera y ferrocarril de la ‘
capital de la provincia con otras capitales préximas, el resto de las infraes-
tructuras de transporte tienen por objeto la mejora de las comunicaciones

de Madrid, y por extensién las de otras regiones espafiolas, con Galicia;

ello permite, en una primera 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 infraestructu-

ras de transporte intermunicipal.

El progresivo aislamiento, la pérdida de alguna oportunidad histérica
en el desarrollo de la agricultura e industria tradicionales, unido al pro-
gresivo y creciente atractivo que ofrecen otras regiones para la poblacién
de la provincia, contribuird a resaltar su cardcter marginal —desde una
perspectiva socio-econémica— y a acrecentar su propia marginacién
espacial. Adquiere por ello, desde fecha relativamente temprana, una ine-
quivoca vocacién como espacio de reserva de mano de obra con destino a |
las regiones espafiolas més desarrolladas, como Catalufia o el Pais Vasco, y
pasa a ser, de forma sutil e imperceptible, un territorio explotado en fun-
cién de las necesidades energéticas del resto del territorio espafiol y muy
especialmente de aquellas regiones con mayor dinamismo industrial. Al

Finalizado el siglo XIX y perdida la oportunidad histérica de las pri-
meras décadas del siglo XX, el panorama que presenta la provincia de
Zamora es absolutamente desolador. Algunas comarcas se encuentran
todavia sumidas en el atraso estructural con el que se asomaron al siglo
XIX, y en las que lo dnico que ha mejorado es el conocimiento que de su
propio atraso se tiene; se sufre, asimismo, una permanente sangria demo-
grafica, que deviene algunos afios mds tarde en auténtica hemorragia; es
muy deficiente la integracién en las nuevas estructuras y tejido econémi-
co espafiol, en razén de la ausencia casi completa de actividades, como las
industriales, con capacidad de arrastre y efecto multiplicador. La agricul-
tura, en muchas de las comarcas se mantiene dentro de los limites de sub-
sistencia del pasado, y el nivel de vida, finalmente, se encuentra muy por
debajo de la media del conjunto de las provincias espafiolas. Estos son, en
sintesis, alguno de los atributos que identifican al espacio provincial )
zamorano. ‘

Es cierto, no obstante, que al finalizar la década de los afios treinta del
siglo XX la provincia se ha integrado en la economfa nacional, pero tal
integracién se ha hecho dnica y exclusivamente en funcién de las necesi-
dades energéticas de otras regiones, lo que equivale a decir que, en cierto
modo, se explota. Cuenta, asimismo, con una tradicién migratoria que se
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acentua hasta extremos insospechados merced al desequilibrado desarro-
llo espafiol gestado en los afios sesenta, por lo que pasa a formar parte del
espacio territorial y demogrifico de reserva al servicio nuevamente de los
intereses estratégicos del Estado-Nacién.

Una gran parte de la responsabilidad de tan singular integracién
puede ser achacada a la inexistencia de una adecuada infraestructura de
transporte y comunicaciones, tanto porque al carecer de ellas durante
gran parte del siglo XIX se distancié de los centros econémicos del pafs,
como porque esa misma carencia serd causa origen de su imposible unas
veces, e insuficiente siempre, desarrollo ulterior.

1. UNA PROVINCIA MAL COMUNICADA: LOS CAMINOS
CARRETEROS COMO BASE DE LA INFRAESTRUCTURA
VIARIA PROVINCIAL EN LA PRIMERA MITAD DEL SIGLO
XIX

La atencién que recibe en Espafia la construccién y conservacién de
carreteras habia sido, hasta el dltimo tercio del siglo XVIII, notablemente
insuficiente; el recurso a la legislacién, recurso explotado con creces en
este perfodo, no impidié un progresivo deterioro de la red viaria, habida
cuenta la inadecuacién de la nueva normativa a la capacidad financiera y
de gestién de la administracidn central y local. De poco sirven a este res-
pecto la Ordenanza General de Correos, Postas y Caminos del afio 1794
o la creacién del cuerpo y escuela de Ingenieros de Caminos, hechos que,
con toda propiedad, han sido calificado por S. Madrazo como hitos en el
desarrollo de las comunicaciones al comienzo del siglo XIX!. El desorden
institucional, el caos econédmico propio de un periodo de guerra y los
recelos que suscitan las iniciativas del citado cuerpo de Ingenieros de
Caminos tras la vuelta de Fernando VII y la derogacién de la Constitu-
cién en 1814, contribuyen a paralizar un conjunto de iniciativas con las
que se podia haber recuperado el retraso secular en la calidad y extensién
de la infraestructura viaria espafiola. Entre esa fecha y los primeros meses
del afo 1820 apenas si se llevaron a cabo algunas obras menores de con-
servacién y reparacién de las muchas obras de fibrica derruidas y abando-
nadas durante la Guerra; pero nada més se podfa esperar de la mentali-
dad, interés politico y capacidad técnica de tan convulso periodo. Buena
muestra de este proceder lo constituye el acuerdo tomado por la Diputa-
cién provincial de Zamora el 18 de Octubre de 1818 mandando recono-
cer el puente de la ciudad de Zamora y elaborar, en su caso, el proyecto
de obra que se precisase; se trata de una obra vital para la ciudad y atin
para el conjunto de la provincia por lo que «..estando a cargo de las dipu-
taciones velar sobre la conservacién y reparacién de las obras piiblicas y no
pudiendo ésta mirar con indiferencia el estado en que se halla el magnifico
puente de esta ciudad cortado por las tropas aliadas en la noche de 1 de
Noviembre del afio pasado, se acords pasar oficio al Ayuntamiento de esta

1 S. MADRAZO: El sis-
tema de transportes en Espa-
fia, 1750-1850. Madrid
1984, 2 vol. Cfr. Vol 1, pp.
99.
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ciudad para que... pase a reconocerle declarando si la obra tiene la firmeza
necesaria o no se halla con la seguridad debida, y a cuanto podria ascender en
este thltimo caso la obra provisional que se necesita»®. Con ello se estaba
dando cumplimiento al precepto constitucional —art. 335 de la Consti-
tucién de 1812— por el que las diputaciones quedaban facultadas para
proponer al Gobierno la aprobacién del presupuesto asi como la provi-
sién de fondos para ejecutarlo, y se atendia también a lo dispuesto en el
Decreto de 23 de Junio de 1813 por el que se aprueba la Instruccién para
el gobierno econdmico-politico de las provincias. De conformidad con ellos,
son las Diputaciones, las encargadas de velar por la conservacién de las
obras publicas y promover, haciéndolo presente al Gobierno, la construc-
cién de nuevas obras; una responsabilidad a todas luces excesiva, maxime
cuando los recursos para afrontarlas debfan obtenerse del sobrante de
propios y arbitrios de la misma, una vez satisfechas las necesidades de los
pueblos. La consecuencia mds inmediata de la desproporcién entre las
necesidades y los recursos para afrontarlas serd la falta casi absoluta de ini-
ciativas en las primeras décadas del siglo XIX; una carencia que obliga al
Gobierno y a las Cortes, en 1820, a recomendar, ciertamente con escaso
eco, que las diputaciones promoviesen todas las obras publicas que fuesen
de interés para su provincia.

El cardcter subsidiario de la inversién en las obras ptblicas, al menos
desde la perspectiva presupuestaria, consagrado desde los primeros afios
del siglo, constituye una rémora para aquellas provincias que, como la de
Zamora, cuenta con escasos recursos y ninguna posibilidad —por la ine-
xistencia de carreteras— para comerciar con ellos. Y es que, como se
sefiala en el Itinerario Descriptivo de Espafa traducido en 1816 por D.
Mariano de Cabrerizo, con la excepcién de la carretera que desde las fron-
teras de Alava conduce a Madrid por Miranda, Burgos, Valladolid y Gua-
darrama, la mayor parte de los demds caminos estaban «...descuidados y
las posadas y ventas incémodas y desprovistas, excepcion hecha en la citada
ruta de Madrid a Francia».

La llegada de los liberales al poder en los primeros meses de 1820
representa una primera ruptura con relacién a la estructura heredada,
cuyo mejor exponente serd la elaboracién de un ambicioso proyecto sobre
obras publicas que presenta Agustin Argiielles en 1820; en él, y entre
otras multiples disposiciones de interés, se clasifican las carreteras en
generales y transversales y se fijan las competencias de los distintos nive-
les de la administracién. Se promulgan diversas disposiciones comple-
mentarias del citado Plan asi como otras de menor rango, pero no menor
interés, por cuanto ponen en evidencia la preocupacién no sélo por los
grandes ejes de transporte radial sino también por otras vfas trascendenta-
les para la vida econémica de las provincias; sobresale a este respecto la
Real Orden de 1 de Octubre de 1822 sobre reparacién y mejora de cami-
nos rurales y de travesfa, responsabilizando de la misma a los Ayunta-
mientos quienes, si no tuviesen fondos suficientes, podrian proponer a las
Diputaciones «...los arbitrios menos gravosos para llevar a ejecucion la dicha

A cargo de la Diputacién estd
velar sobre la conservacién y
reparacion de las obras piibli-
cas en el 5. XIX. Fachada del
antiguo Palacio Provincial
(Archivo Diputacién de
Zamora).

—

2 Archivo de la Diputa-
cién Provincial de Zamora
(A.D.PZ.) Actas. 18 Octu-
bre 1818.

3 P ALZOLA Y
MINONDO: Las obras

pliblicas en Espana. Bilbao
1899, pp. 390.
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4 A.D.PZ., Actas. 30 de
Octubre de 1822.

5 JUAN HELGUERA,
NICOLAS GARCIA Y
FERNANDO MOLINE-
RO: El Canal de Castilla.
Valladolid 1988, Cfr. pp.
102.

6 P. MARTIN BOBI-
LLO: Origenes de la Dipu-
tacion Provincial de Zamo-
ra, 1813-1823. Zamora
1988, Cfr. pp. 67.
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obra»; para agilizar la realizacién de las mismas se indica en la citada
Real Orden que «.las Diputaciones generales eviten la formacion de expe-
dientes generales ya que retrasarian notablemente la ejecucion de las obras»
y, asimismo, que «..formen el juicio de los términos mds econdmicos
debiendo preferirse a los jornaleros naturales o vecinos de los pueblos que las
emprendan» 4.

Constituye también un aspecto crucial en el periodo, el resurgir de las
iniciativas tendentes a culminar la magna obra del Canal de Castilla
mediante la construccién, entre otros, del llamado Canal de Campos,
una obra que se habfa iniciado el 16 de Julio de 1753 y que sufre nume-
rosas interrupciones debidas a la falta de recursos y a las dificultades para
encontrar mano de obra estable ya que, al aproximarse la época de la
recoleccién, eran muchos los jornaleros que abandonaban las obras alte-
rando el ritmo de los trabajos de excavacién; pero, con todo, la més seria
interrupcién se sufre al ser destituido, el 20 de Julio de 1754, el Marqués
de la Ensenada, auténtico promotor e inspirador del proyecto de canales
castellanos. En ese afio se habfan construido 33.800 varas de las 85.400
de que constaba, en el tramo comprendido entre Calahorra y Medina de
Rioseco, lo que tan sélo representaba el 39,5 por 100 del trazado total,
permaneciendo en ese estado hasta 1836, pese a las multiples iniciativas
que se registran en tan largo perfodo de tiempo, y pese también a las
ambiciosas pretensiones de la Memoria de Caminos y Canales que acom-
pafia al proyecto de Obras Publicas de Agustin Argiielles’.

La contribucién econdmica para financiar diversas obras de interés
supraprovincial, como la apertura de los puertos del Pico y Menga en la
provincia de Avila, o la construccién del Canal de Campos —en el que
estaban depositadas fundadas esperanzas de prolongacién hasta el Duero
siguiendo los valles de los rios Sequillo y Valderaduey conforme al pro-
yecto del ingeniero Carlos Lemanur— eran algunas de las cuestiones que
mds preocupacién y atn rechazo suscitaban, habida cuenta la penuria
extrema y la desatencién de que era objeto la provincia de Zamora.

La prolongacién de este canal hasta el rio Duero en las proximidades
de Zamora, obra en la que estaban interesadas tanto la provincia de
Zamora como las limitrofes de Palencia y Valladolid requeria, como paso
previo, la culminacién de las obras del primero hasta Medina de Rioseco;
pero, sumida la Hacienda en un estado de crisis permanente se hacia pre-
cisa la captacién de fondos por medio de diversos repartimientos entre las
provincias interesadas. El dfa 6 de Febrero de 1822 se retne en la ciudad
de Palencia una Comisién integrada por representantes de las citadas pro-
vincias més los de las de Santander, Ledn y Burgos acordando solicitar a
las Cortes un repartimiento de cuatro millones y medio de reales para
pagar en cinco afios, contando con la oposicién del diputado represen-
tante de la provincia de Zamora que alega la imposibilidad de afadir
nuevos impuestos a los pueblos de la misma®.

Privada de recursos extraordinarios y no pudiéndolos sustraer de los
ordinarios, la Provincia hizo frente a los numerosos requerimientos para
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que fuese satisfecho el pago de 135.813 reales repartidos a la misma con
destino a las obras publicas de Medina de Rioseco, utilizando a tal fin dos
argumentos incuestionables, puestos de manifiesto de forma rotunda en
sesién del pleno de la Diputacién de 23 de Noviembre de 1821: la impo-
sibilidad y la reciprocidad. En ella se acuerda «...se representase a S.M. la
imposibilidad de satisfacer del todo dicha suma por la pobreza estrema (sic)
de los pueblos, manifestando ademds la absoluta necesidad de reparar los
puentes de esta ciudad y la de Toro, a lo cual deberia contribuir la provincia
de Valladolid y otras»’.

Son constantes, por otra parte, los requerimientos de los Jefes Politi-
cos de las provincias vecinas reclamando el pago de las cantidades asigna-
das a la provincia de Zamora; sirva como ejemplo el oficio que remite en
1822 el Jefe politico de Palencia por el que notifica el acuerdo de la
Diputacién provincial de la referida provincia recordando lo resuelto por
las Cortes el 29 de Junio sobre la aplicacién de los atrasos de la Contribu-
cién Territorial y de Consumos a las obras del Canal de Castilla, y notifi-
cando a la Diputacién Provincial de Zamora la existencia de un descu-
bierto por los conceptos sefialados de 798.733 reales. Con no pocos
esfuerzos, derivados también de su propia ineficacia recaudadora, la
Diputacién provincial logra sumar, en 1923, la cantidad de 522.427 rea-
les que serdn destinados, finalmente, a un objeto distinto del que motivé
su recaudacién: la compra de vestuario y armamento para los quintos del
reemplazo extraordinario del ejército, cumpliendo con ello las instruccio-
nes del decreto de las Cortes de 8 de Febrero del citado afio8. La prolon-
gacién hasta el rio Valderaduey, en las proximidades de Zamora, quedard
definitivamente olvidada.

Sumados estos a otros problemas de caricter institucional, la conclu-
sién de las obras en el canal de Campos habr4 de esperar hasta el 12 de
Diciembre de 1849, dia y afio en el que, tras la preceptiva inspeccién de
las obras por los ingenieros de la Direccién General de Caminos y Cana-
les, se procedié a su aprobacién e inauguracién oficial, inicidndose dfas
mds tarde la navegacién por el mismo?.

El periodo de gobierno del Trienio Liberal dejé también sin resolver
los graves problemas de la infraestructura viaria provincial; los escasos
recursos econémicos disponibles se tenfan que destinar, las més de las
veces, a equipar a la milicia nacional o al ejército regular, no existiendo
apenas provisién de fondos para atender a las numerosas obras
pendientes!®. No se abren expedientes dignos de mencién, limitandose la
Diputacién a estudiar, y por lo general a aplazar, la solucién a los requeri-
mientos de diversos municipios acerca de la necesidad de recomponer sus
carreteras o puentes; las inicas demandas y actuaciones tienen una pre-
tensién correctora, hecho que por otro lado es una prictica habitual en la
gestion de los escasos recursos de los ayuntamientos y de la Diputacién
Provincial. De este primer modo de proceder puede ser buena muestra la
solicitud que hacen los ayuntamientos de Garrapatas y de Carrascal para
que se les «..proporcionasen fondos con que componer el puente que se le

7 A.D.P.Z., Actas. 23
Noviembre 1821.

8 A.D.P.Z., Actas. 20
Febrero 1823.

9 J. HELGUERA, NICO-
LAS GARCIA Y FER-
NANDO MOLINERO:
El Canal de Castilla. Loc.
Cit., pp. 114.

10 P MARTIN BOBI-
LLO: Origenes de la Dipu-
tacidn Provincial. Loc. Cit.,

pp. 65.
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Proyecto de construccidn de
puente de madera en Garra-
patas —Santa Eulalia del
Rio Negro—. Anio 1880
(Archivo Diputacién de
Zamora).

11 AD.PZ., Actas. 16
Noviembre 1921.

12 1d. Ibid. 26 Febrero
de 1921.
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llevé la creciente del imbierno (sic) préximo, y se acords que estando destina-
do a este efecto el diez por ciento del producto de Propios se faculte a ese ayun-
tamiento para que haga uso del que rindan los suyos para hacer la composi-
cidn, aunque sea provisionalmente» 11,

A las dificultades econémicas hay que afiadir las de indole técnica ya
que la provincia no contaba con el personal facultativo preciso para llevar
a cabo la realizacién de los multiples e inevitables proyectos de obra que
el mal estado de los caminos requerfa. Con ocasién del reconocimiento
del rfo Valderaduey en el partido de Villalpando, rio que causaba frecuen-
tes inundaciones, la Diputacién reitera, en sesién de 26 de Febrero de
1822, una solicitud al Gobierno para que fuese nombrado y asignado a la
provincia un ingeniero hidrdulico con el objeto de que evalde, proyecte y
en su caso dirija las obras de cardcter mds urgente para la provincia. El
Gobierno habfa manifestado que serfa suficiente asignar a la misma algu-
no de los ingenieros del Canal de Campos, lo que no satisface a la Dipu-
tacién ya que «.esto puede tardar en verificarse y las obras de su provincia
son de urgentisima y absoluta necesidadh'2.

Pero, con todo, las mayores dificultades para la provincia provienen
de la insuficiencia de las comunicaciones. La Guia General de Correos,
postas y caminos del reino de Espasia de FJ. de Cabanes, publicada en
1830, sefiala la existencia tan sélo de una carretera montada, es decir
acondicionada para que el viajero o la correspondencia puedan hacer el
viaje en el menor tiempo y con la mayor comodidad posibles: la carrerera
montada de Madrid a Benavente. De ella, y de las también carreteras mon-
tadas de Madrid-Tordesillas y Madrid-Medina del Campo, parten otras
vias de menor rango, acondicionadas en unos casos para el trédnsito de
carruajes, y simples caminos de herradura en otros que, de forma suma-
mente precaria, contribuyen a vertebrar el territorio de la provincia de
Zamora; son los caminos transversales que ponen en comunicacién la
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ciudad término considerada —Benavente, Puebla de Sanabria, Toro y
Zamora— con las que en la citada Guia se denominan ciudades y villas
colaterales 13.

De la carretera montada de Madrid a Benavente parten dos vias com-
plementarias con direccién a La Corufia; la principal y mds directa por
Astorga, y una secundaria que en gran parte de su trayecto resulta intran-
sitable, cuya denominacién es la de carretera montada de Madrid a La
Corufia por Medina del Campo, Benavente, Orense y Santiago, aunque
este cardcter s6lo se mantiene hasta Benavente, pasando a ser de carruaje
hasta Requejo y de herradura, hasta La Corufia. Obviamente, es esta tlti-
ma la que tiene mayor interés para la provincia de Zamora ya que es
durante buena parte del siglo XIX uno de los caminos que, por permitir
en parte de su trayecto el paso de carruajes, asegura la comunicacién de
la comarca entera de Sanabria con otras comarcas préximas. De la villa
de Benavente parten tres rutas en direccién al interior de la provincia,
que la comunican con Zamora, Toro, y La Puebla de Sanabria; la impor-
tancia de las otras cuatro rutas: Benavente-Medina de Rioseco, Benaven-
te-Palencia, Benavente-Ledn y Benavente-Astorga viene a reforzar su
papel estratégico en la estructura viaria de la primera mitad del siglo XIX
—Cuadro 1—.

TRAMO ITINERARIO LEGUAS
Comunicacién de Benavente con Zamora * 10
Comunicacién de Benavente con Toro ** 10

Comunicacién de Benavente con Medina de Rioseco por

San Esteban del Molar, Villalpando y Villafrechés (carruaje).

Este camino tiene muchos malos pasos en el invierno; mejor se

va desde Villalpando por Cabreros, y son las leguas mis cortas. 9

Comunicacién de Benavente con Palencia por Roales de

Campos, Villavicencio, Cuenca de Campos, Villarramiel,

Baquenir y Villa Martin (carruaje) 16
Comunicacién de Benavente con Leén por San Cristobal,
Villaquejida, Toral de los Guzmanes, Ardén y Onzonilla

(carruaje) 11,5

Comunicacién de Benavente con Astorga (carruaje) 10,5

Comunicacién de Benavente con la Puebla de Sanabria
por Sistrama. (carruaje) 12,5

* Carretera descrita en Zamora. ** Carretera descrita en Toro
CUADRO Ne¢ 1. Carretera montada de Madrid a Benavente en

1830. Comunicaciones de Benavente con las ciudades y villas colatera-
les segtin la Guia General de Correos de EJ. Cabanes.

13 EJ. DE CABANES:
Guia General de Correos,
postas y caminos del reino de
Esparia, con un mapa itine-
rario de la Peninsula.
Madrid 1830, Cfr. pp. 180

y sig.
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La Puebla de Sanabria cuenta en 1830 con varias vias de acceso, aun-
que de calidad muy desigual; a la ya descrita carretera transversal que
parte de Benavente hay que afiadir la dos que enlazan con Toro, ambas
capaces para el trdnsito de carruajes, el camino de herradura que la comu-
nica con Zamora atravesando, entre otros, los municipios de Carbajales,
Mahide y Robledo, y el camino que en la Guia se considera apto para el
transito de carruajes de La Puebla a Zamora por T4vara, despoblado de

San Pelayo y Roales.
ITINERARIO* Leguas de un Leguas desde )
punto a otro Madrid

Madrid-Benavente 45,5
Benavente-Sistrama (posta) 2,5 48 J
Sistrama-Santa Marta 1 49 |
Santa Marta-Vega de Tera (posta) 1,5 50,5
Vega de Tera-Rionegro 1,5 52
Rionegro-Mombuey (posta) 1,5 53,5
Mombuey-Asturianos 2 55,5
Asturianos-Remesal (posta) 1 56,5
Remesal-La Puebla de Sanabria 1,5 58
P. de Sanabria-Requejo (posta)

(Final del camino de carruaje) 1,5 59,5
Requejo-Padornelo 1 60,5
Padornelo a Lubidn (posta)

Ultimo pueblo del reino de Ledn 1 61,1
Lubidn a Canda4.

Primer pueblo del reino de Galicia 1 62,1

* este camino es montado hasta Benavente; de carruaje hasta Requejo, y de
herradura hasta La Corufia.

CUADRO Ne 2. Carretera montada de Madrid a La Corufia por
Medina del Campo, Benavente, Orense y Santiago en 1830 segtin la
Guia General de Correos de EJ. Cabanes.

La carretera de Madrid a Toro forma parte de la de Madrid a Zamora
que arranca de Medina del Campo, lugar éste en el que pierde su cardcter
de carretera montada. Partiendo de €l, atraviesa los pueblos de Nava del {
Rey, Castro-Nufio, Villafranca, Toro, Fresno de la Ribera y Zamora. De
este ltimo lugar parte, con direccién Sur-Sudoeste, el camino de herradu-
ra que comunica con Fermoselle, asi como el camino de carruaje que una
a las capitales de provincia de Zamora y Salamanca; con direccién nordes- (
te se inicia en Zamora un nuevo camino que atravesando Coreses, Villalu-
be, Bustillo y Villagarcia pone en comunicacién a Zamora con Medina de
Rioseco; una via alternativa a la m4s ambiciosa, pero al fin frustrada, via

;—4‘
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fluvial con la que se pretendia, por prolongacién del Canal de Campos,
integrar a la provincia de Zamora en el sistema general del Canal de Casti-
lla —cuadro n° 3—. Por tltimo, tanto la ciudad de Toro como Zamora
cuentan con comunicacion, cierto es que tan deficiente como las restantes,
con Tordesillas y Valladolid, asf como con Braganza por Alcaiiices.

TRAMO DEL ITINERARIO LEGUAS
Comunicacién de Toro con Salamanca (carruaje) * 12
Comunicacién de Toro con Medina del Campo (carruaje) * 9
Comunicacién de Toro con Tordesillas (carruaje) * 6
Comunicacién de Toro con Valladolid (carruaje) * 10

Comunicacién de Toro con Medina de Rioseco por el

convento de la Espina (carruaje) 8
Otra comunicacién de Toro a Medina de Rioseco por

Villardefrades y Tordehumos (carruaje) 8
Otra comunicacién de Toro con Medina de Rioseco por
Villavendimio, Pobladura y Villagrajima (carruaje) 8
Comunicacién de Toro con Villalpando por Vezdemarban

(carruaje) 6
Comunicacidn de Toro con Benavente por Pozoantiguo
Castronuevo, Venta de Villafafila y Puente de Castrogonzalo
(carruaje) 10
Comunicacién de Toro con la Puebla de Sanabria por

Matilla, Pajares, la Barca de Misleo, T4vara, Otero de Bodas,
Valparaiso de Carballeda (Barca del Tera) y Asturianos 19,5
Otra comunicacién de Toro con la Puebla de Sanabria por

T4vara, Sistrama, Santa Marta, Vega de Tera, Rionegro,

Mombuey, Asturianos y Remesal (carruaje) 23

* Descrita en destino

CUADRO Nre 3. Carretera de Madrid a Toro. Comunicaciones de
Toro con las ciudades y villas colaterales en 1830 segtn la Guia General

de Correos de EJ. Cabanes.

Lamentablemente, ni la Guia de EJ. de Cabanes ni otras de naturale-
za similar, de las muchas que circularon en la época, realiza indicacién
alguna sobre el estado de las diferentes vias. Por testimonios ulteriores
sabemos que el mismo era lamentable y que pocas llegaban a ser merece-
doras de la denominacién con que aparecfan tanto en las gufas como en
los libros de viaje; todas las descripciones de época los consideran como
una simple rodera, es decir un camino abierto por el paso de los carros a tra-
vés de los campos, sin explanacién o acondicionamiento alguno; el polvo
en verano y los lodos en invierno son los caracteres que unifican, en lo
formal, este tipo de vias de génesis las mas de las veces semi-espontdnea.
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Croquis incluido en el proyecto de carretera Zamora-Fregeneda, punto de embarcadero una vez declarada la libre navegacién del rio Duero.
Afio 1835 (Archivo Diputacion de Zamora. Secc. S.E.A.P ¢-3/7).
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Como acertadamente ha descrito D. Ringrose los caminos no son en rea-
lidad sino simples «...vias improvisadas por la costumbre para satisfacer
necesidades locales»'4. Tan sélo en el camino de Benavente a Medina de
Rioseco por San Esteban del Molar, Villalpando y Villafrechés se indica
que «...este camino tiene muchos malos pasos en el invierno; mejor se va desde
Villalpando por Cabreros y son las leguas mds cortas»'>. En el mismo senti-
do abunda el tomo primero del Diccionario de Canga Argiielles publica-
do en 1833, quién al referirse a los caminos de la Regidn sefiala que «...es
muy hermoso el que va desde Madyid a Francia por Valladolid y Burgos y que
los de travesia se hallan descuidados»6.

Hasta el afio 1833 la provincia de Zamora participa en gran medida
de los caracteres que afectan al conjunto de la red estatal de caminos; la
preocupacién por los seis grandes caminos generales que aseguran la
estructura radial de la misma, y la necesidad de atender a las numerosas
obras de reparacién en ella, explican la relativa desatencién de los de
cardcter transversal, caminos que no pasan de ser, como ha sefialado San-
tos Madrazo, una explanacidn imperfecta sin obras de fiabrica ni verdadero
afirmado, y que incluso muchos de los tramos dados por construidos
«..carecian de lo mds elemental para aguantar los aguaceros que terminaban
en el deterioro de un camino falto de una constante conservacién y de las
oportunas reparaciones»'’.

Las tres primeras décadas del siglo XIX, y en particular los afios del
reinado de Fernando VII, pueden considerarse como un paréntesis, en
parte obligado por las coyunturas politicas, pero también un resultado de
los multiples vaivenes y errores politicos del periodo; un periodo durante
el que se interrumpe la inversién en la construccién de caminos transver-
sales, y se desatiende por completo la inversién en la infraestructura viaria
provincial, limitdndose el Estado a ser un mero receptor de la demanda
de apertura de nuevos caminos y a ir poniendo remedio a los constantes
desperfectos que, unas veces la guerra, y los rigores invernales otras, origi-
naban en la incipiente red de carreteras estatal y por ende provincial.

Los afios que siguen al fallecimiento de Fernando VII —hecho acaeci-
do el 29 de Septiembre de 1833—, pueden considerarse cruciales en el
desarrollo de las infraestructuras de transporte en Espafia, por mds que las
condiciones politico-militares del perfodo 1833-1840 no fuesen las més
idéneas para proceder a recuperar el atraso de los tres decenios preceden-
tes; quizé por ello las disposiciones encaminadas a tal fin no tardan en
producirse. Es a este respecto especialmente relevante, por su oportuni-
dad y contenido, la Instruccién para el Gobierno de las Subdelegaciones
de Fomento que envia el ministro de Fomento Javier de Burgos el 30 de
Noviembre de 1833 a los subdelegados de las provincias; en ella se les
encargaba la realizacién de un detenido estudio del territorio bajo su
mando, asi como de los productos agricolas, de las fibricas y telares, sin
perdonar esfuerzo ni desvelo para impulsar la riqueza publica, recomen-
déndoles, ademds, la formacién de un plan de caminos.

Se afiaden a esta primera iniciativa, otras de no menor importancia,
tendentes a la reorganizacién de la administracién de las obras ptblicas, y

14 D. RINGROSE: Los
transportes y el estancamien-
to econdmico de Espaa,
1750-1850. Madrid 1972,
Cft. pp. 37.

15 EJ. DE CABANES:
Guia general de Correos.
Loc. cit., pp. 183.

16 J. CANGA ARGUE-
LLES: Diccionario de
hacienda con aplicacién a
Espafia. Madrid 1833.
Tomo I, pp. 166.

17 S. MADRAZO: El
sistema de transporte. Loc.

cit. Vol. I, pp. 171.
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MINISTERIO
5 &/ %mmlo /cmofa{

P oR eisie.

‘S:l Magestad la Rerxa Gobernadora se ha servido dirigirme en esta
Secha el Real decreto siguiente: . . AL
Considerando que muchas empresas de piblica y conocida utili-
dad no llegan & realizarse frecuentemente por no haber quien se
preste & facilitar los capitales necesarios: que de sus resultas sc ven
privados los pueblos y los particulares de los cuantiosos heneficios
que reportarian de su ejecucion, y piesde la riqueza genefal los au-
xilios que debiera conseguir; que urge promover el desardBllo de
esta eficazmente, y dar ocupacion constante & las clases laboriosas, )
Ias cuales en algunas épocas del afio suelen carecer de trabajo, vién<
dose expuestas 4 los rigores de la miseria, orfgen tambien de eri-
menes que ¢§ justo precaver; y aprobando fa propuesta que para
Henar tan recomendables objetos me ha presentado el zelo patridti-
co ¢ ilustrado de D, Vicente Bertran de Lis; en nombre de mi muy
cara y amada Iija la Rema Dofia Isanen 11, he venido en resolver
y decretar lo signiente:
Articulo 19 Se crearf un establecimiento especialmente dedica—
do: 12 & proporcionar 4 los pueblos todos los recursos que necesiten
wara la ejecucion de obras piiblicas de utilidad real y efectiva; 204
acilitar tambien & personas industriosas, hajo las correspondientes
garantias, los fondos que hubieren menester para plantear mejoras
positivamente ventajosas; y 3% 4 construir el establecimiento por st
y de su cuenta los caminos, canales y demas obras piiblicas que por
su magnitud no puedan realizar los particulares ni los puehlos.
Art. 22 Concedo 4 dicho esml:‘m:imicnm la denominacion de
Real empresa de Isabel 1r, en atencion 4 los considerables beneficios
que debe derramar sobre los pueblos que la divina Providencia co-

- loco hajo el cetro de la Rerva mijexcelsa Hija, > »
e e ! A.-E 3°__Dirigiéndose s per Yion_al fomento_general del reina,
e © oo dependerd smuchiatamente do To Qanvaravfn drFstado v del Despa- -«
. g - cho del mismo ramo, que se hal'a 4 vuestro interino cargo; y por
la propia Secretarfa se comunicarin mis Reales resolucfones concer-
nientes 4 dicha Real empresa.

=3

Art. 47 A su frente habrd un director con la intervencion y fa-
cultades necesarias para asegurar el acierto de las operaciones, y
para establecer entre mi Gobierno y la Real empresa las relaciones
y garantfas correspondientes.

Art. 57 A propuesta del director, y prévio dictimen de la sec—
cion de Fomento del Consejo Real de Espaiia ¢ Indias, me propon—
dreis & la mayor brevedad lag circunstancias que han de reunir las ‘
abras y mejoras para cuya ejecucion se hayan de proporcionar re—
cursos; las condiciones con las cuales se apronten estos, hajo el prin-
cipio de no facilitar 4 pueblos ni & particulares cantidad alguna sin

+  que preceda mi soberana nlprnlmcion: y tdltimamente todo lo relati-
vo i la organizacion de la Real empresa, y cabal desempefio de los
objetos para que tengo & Dhien instituirla,

. Art é‘.’ Nombro director de ella al mismo D. Vicente Bertran
de Lis, que me ha propuesto su fundacion; y acepto con aprecio su
oferta de plantearla sin sueldo ni emolumento alguno.

Tendréislp entendido, y dispondreis lo necesario para su cumpli-
miento, = Estd rubricado de la Real mano.

De drden de 8. M. lo comunico d V. 7 para su inteligencia y efec-
tos correspondientes, Dios guarde d V. /muchos afios. Aranjuez 25

de Abril de 1854,
Nicolas Maria Garell ) 6‘3” v
< d:
S

72 . 7 a7 T :
/ / ‘
Sefior oerlario Wl cn el C ADITLL L T 7
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a la mejora de la gestién de los recursos destinados a tal menester; el 23
de Octubre de 1833 el ministro de Fomento crea la Direccién General de
Caminos, materia esta que queda separada de la Direccién de Correos a
la que secularmente habfa estado unida, con lo que se logra la necesaria
independencia para acometer con urgencia y mayor rigor las numerosas
obras pendientes. Asimismo, por Real Decreto de 19 de Febrero de 1834
se integran en las obligaciones y atenciones presupuestarias del Estado
cuantos recursos eran obtenidos y aplicados directamente por la adminis-
tracién provincial y local. Las obras ptblicas pasan a formar parte, en lo
sucesivo, en los presupuestos estatales y el Gobierno, a cambio, comienza
a perfilar el alcance de sus obligaciones declarando carreteras nacionales
las que iban de Madrid a todas las capitales de provincia, carreteras que
en lo sucesivo serfan de su entera responsabilidad.

Lamentablemente, dado el extremo grado de penuria de la adminis-
tracién periférica del Estado, eran muchas las obras que no podrian aco-
meterse en las provincias mds pobres. Consciente de esta situacién, el
Gobierno aprueba, por Decreto de 25 de Abril de 1834, la creacién de la
Real Empresa de Isabel I, partiendo de la constatacién del hecho de que
«...muchas empresas de piiblica utilidad no llegan a realizarse por no haber
quien se preste a facilitar los capitales necesarios y que de sus resultas se ven
privados los pueblos y los particulares de los cuantiosos beneficios que reporta-
rian de su ejecucion... y pierde la rigueza general los auxilios que deberia
conseguir, urge promover el desarrollo de ésta eficazmente y dar ocupacion
constante a las clases laboriosas, las cuales en algunas épocas del ario suelen
carecer de trabajo, viéndose expuestas a los rigores de la miseria»'8. Se propo-
ne el citado organismo dos objetivos esenciales: proporcionar, en primer
lugar, todos los recursos que necesiten para la ejecucién de las obras
publicas de utilidad real y efectiva, y en segundo lugar «...construir el esta-
blecimiento por si y de su cuenta los caminos, canales y demds obras piiblicas
que por su magnitud no puedan realizar ni los particulares ni los pueblos»?.
Inserta esta orden en el Boletin Oficial de la provincia de Zamora el 24
de Mayo del mismo afio, habfa de tener, ocupada como estaba la provin-
cia en restafiar las heridas que la guerra y malas cosechas venfan ocasio-
nando, un escaso eco. Ello no obstante, la mayor preocupacién por el
estado de los caminos en todas las provincias del Reino es, a partir de la
segunda mitad de los afios treinta, una constante en la que numerosas
provincias, y la de Zamora no es una excepcidn, conscientes de la impor-
tancia de las comunicaciones, depositan toda esperanza de desarrollo.

2. LA CARRETERA DE GALICIA A MADRID: UN PROYECTO
DE FORMULACION TEMPRANA PERO DE TARDIA Y COM-
PLEJA EJECUCION

Hay que esperar hasta el afio 1837 para que, ultimado el proceso de
reformas de indole meramente administrativa, comience a debatirse la

Por Real Decreto de 25 de
abril de 1834 se cred la Real
Empresa de sabel II, destina-
da al fomento y ejecucién de
obras pitblicas (Archivo
Diputacion de Zamora. Secc.
S.EA.PR c-316).

—

18 Boletin Oficial de la
Provincia de Zamora
(B.O.RZ.), 27 de Mayo de
1834.

19 1d. Ibid. Loc. cit.
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20 AD.PZ., Actas. 19
de Mayo 1837.

21 Id. Ibid., loc. cit.

22 B.O.PZ. Martes 29
de Noviembre de 1836.
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conveniencia, financiacién y realizacién de las nuevas carreteras radiales o
transversales conforme a necesidades estratégicas y las mayores exigencias
y requisitos técnicos exigidos por el Gobierno. En este contexto, en los
primeros meses de dicho afio se pide a la provincia de Zamora un infor-
me sobre la conveniencia y posibilidad de construir una carretera que
uniese Galicia con Medina del Campo y Madrid, atravesando la capital
de la provincia. El diputado provincial D. Eulogio Garcfa Patén elabora
una memoria, completada con los planos levantados por el arquitecto D.
Francisco Prieto, que es objeto de estudio en sesién de la Diputacién Pro-
vincial de 19 de mayo de 1837; en ella se acuerda elevar al Secretario de
Estado y del despacho de la Gobernacién del Reino un informe en el que
se recoge, quizd mejor que en otros documentos, el absoluto desfase entre
los recursos disponibles y la necesidad de esta y otras obras de naturaleza
similar para una provincia, como la de Zamora, alejada de las rutas habi-
tuales del transporte de viajeros y mercancias del Estado. En principio, y
como era de esperar, la Diputacién confia en que el proyecto de carretera
«..tenga el mds pronto y cumplido efecto por las inmensas ventajas que indu-
dablemente va a proporcionar a esta provincia y a otras limitrofes, dando un
nuevo aliento de vida y prosperidad a la abatida agricultura, al insignifican-
te comercio y a las casi desconocidas artes» 29,

Pero, para hacerlo posible, tropieza la provincia con un problema
esencial: la singular pobreza de sus habitantes, una pobreza agravada, en
primer lugar, por la escasez de las cosechas de los afios 1834, 1835 y
1836, por el escaso desarrollo de su economfa, al carecer de «..aquellos
elementos que proporcionan la circulacion y alimentan la industria», y final-
mente, por estar abrumada por el peso de «..inmensas exacciones ordina-
rias y vecargada considerablemente con infinitos repartos mucho antes del asio
1803»21. Con tales repartos se habfan financiado numerosas obras en las
provincias vecinas, destacando, por su importancia, las del puente mayor
de Toro, las de los puertos de Pico y Menga, las del Canal de Campos,
Alba de Tormes, Valladolid, Berrocal, Simancas, Sahagitin, Duefias, Pedra-
za de la Sierra, Orbigo, Rueda del Almirante, Tordesillas, Guarefia, Mer-
cadillo, Villamuriel, Reinosa, la carretera de Palencia a Herrera del Rio
Pisuerga, obra ésta con la que se habfan agotado tras malvenderse, las
tltimas existencias de pdsitos de la provincia, y la carretera de Burgos a
Bercedo, carretera para la que todavia en 1836 se reclama el cobro de
diversas cantidades con las que cubrir el déficit que la mencionada obra
habia generado.

Con fecha de 25 de Noviembre de 1836, el Jefe politico de la provin-
cia de Burgos y la Diputacién provincial de la misma provincia reclaman
a numerosos pueblos de la provincia de Zamora, conforme a lo dispuesto
en las Reales Ordenes de 30 de Abril y 25 de Septiembre de 1829, la can-
tidad de 42.306 reales, «..que se habran de distribuir entre los diferentes
pueblos para que sus alcaldes procedan a dividirla, sin demora alguna, entre
los propietarios de las casas titiles de su término alcabalatorio en proporcién a
su valor en renta, sin ninguna deduccion»?2; estas exacciones, que por su
frecuencia y relativa entidad se aproximaban a la segunda acepcién del
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término, es decir la de un cobro injusto y violento, habfan dejado a los
pueblos de la provincia exhaustos, no siendo de extrafiar que en estas
condiciones no pudiesen afrontar, por si solos, la financiacién de las
obras, salvo que se les arrancase «...e/ pan de sus hijos», y se les redujese a
«...la mds absoluta miseria»?3.

Ante tal estado de penuria, la Diputacién zamorana ha de apelar a la
solidaridad interprovincial, méxime cuando ella ha contribuido, sin reci-
bir ventaja alguna directa, a la realizacién de obras en otras provincias; y
es que, si «..para ellas y por ellas ha agotado sus recursos y ha dado y da
cuantiosas sumas, parece que el mismo deber y las mds justas consideraciones
deben influir poderosamente a que se la auxilie por la misma razén con los
mismos sufragios para subvenir tan pesada carga»*. Si ello no fuese posible
se solicita que sea la provincia relevada del pago a que estd obligada para
las obras de otras provincias y se la faculte para usar de las existencias que
de ellas tuviese.

Para hacer frente a las necesidades financieras de esta nueva obra, en
el articulado del proyecto del diputado provincial Garcia Patén se indica-
ba que deberfa repartirse entre todos los pueblos de la provincia, conside-
rada segtin su demarcacién civil, trescientos mil reales con el sélo y exclu-
sivo objeto de pagar los réditos del capital que se tomase a préstamo para
ejecutar las obras de la carretera proyectada y de ir amortizando el mismo
capital; tal cantidad podria ir reduciéndose conforme a las circunstancias
de la provincia y el estado del proyecto. Deberia realizar este repartimien-
to la Diputacién tomando como base las restantes contribuciones de la
provincia y contando con el acuerdo de los pueblos acerca de con qué
arbitrios o recursos deseaban hacer frente al mismo.

Finalmente y en un acto de contestacién formal, y exaltacién de su
conviccién politica, en la mencionada sesién del dia 19 de Mayo de 1837
se acuerda comunicar que «Aun cuando la Diputacidn se encuentra rodeada
de muchos y sugerentes negocios, ninguno podrd privarla de que dedique todos
su esfuerzos a la asidua atencidn, esmero y rapidez para su mds pronta y per-
[Jecta conclusion, pudiendo asegurar a la faz del Gobierno, del Soberano Con-
greso y de la nacidn que cuando se trata del bien y prosperidad de la provin-
cia ningin obstdculo la arredra; no aspira a placer alguno mds noble ni
grandioso que el de proporcionar a sus representantes la mayor suma de felici-
dady. Ello no supone que la provincia ponga en tela de juicio o desconfie
«..del patriotismo de la Junta de Caminos, no, pero cree su deber.. dejarse
oir en un asunto tan vital, especialmente cuando ademds de considerarlo
como una de sus atribuciones, cuenta en su secvetaria con los brazos necesarios
que ofrecen sacrificar hasta horas de descanso para economizar gastos»>.

Se aprovecha también este informe para solicitar la construccién de
un ramal de la carretera de Galicia a2 Medina del Campo a la villa de
Béveda de Toro habida cuenta que es el paso mds préximo por donde ha

de pasar la carretera, atendiendo a la fertilidad del partido de Toro y al 23 1d. Thid., loc. cit.
crecido vecindario de su capital; en su construccién habia de colaborar 24 1d. Ibid., loc. cit.
toda la provincia. El pleno de la Diputacién aprueba esta propuesta que 25 1d. Ibid., loc., cit.
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Cuentas de la Junta Especial
Directiva de los caminos de
Orense y Pontevedra, sobre el
estado de fondos que han
ingresado en las Diputaciones
para la construccion de la
carretera de Galicia a
Madrid. 1833-1834 (Archi-
vo Diputacion de Zamora.
Sece. S.EA.R c-2/17).

26 Ib., 15 de Julio de
1837.

27 1d. Ibid.
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«..s¢ elevaria al Gobierno de S.M. llegado que fuese el dia de la completa
realizacion de toda la carretera». Una férmula muy sutil para aplazar inde-
finidamente su construccién, evitando al tiempo que, un aumento del
coste de la obra en su conjunto, la hiciese impopular o redujese el interés
que el Gobierno habfa puesto en ella.

El 20 de Junio de 1837 se aprueba, por Real Orden, la construccién
de la carretera de Galicia a Madrid, resolviéndose al mismo tiempo y
entre otras cuestiones de indole formal, que se nombrase uno o mds inge-
nieros para que en el plazo de tres meses procediese al levantamiento de
los planos y elaboracién del proyecto definitivo de la misma, y que, sien-
do el partido de Benavente el més alejado de ella se hiciese un ramal
desde la citada villa a Requejo o sus inmediaciones, como férmula para
poner en contacto con la nueva carretera a un gran niimero de pueblos
que de otro modo se considerarfan perjudicados; por tltimo se acuerda
aprobar «..un repartimiento de trescientos mil reales entre los pueblos de la
provincia para invertirlos precisa y justamente en las obras de la nueva carre-
tera proyectada y que se estudien las cantidades con que los pueblos de la pro-
vincia civil de Zamora contribuyen por obras de igual clase en otras provin-
cias a fin de resolver sobre este particularm?S.

La publicacién del texto integro del acuerdo se justifica por Manuel
de Reta, a la sazén jefe politico de la Provincia, en razén de la necesidad
de dar a conocer lo que se considera como «...un nuevo ¢ inequivoco con-
vencimiento de los maternales sentimientos que animan a S.M. en beneficio
de cuantos tienen la ventura de obedecer sus reales Ordenes y las de su equita-
tivo Gobierno; y con el de penetrar a la atendible, honrosa y recomendada
clase agricola y a los laboriosos habitantes de esta provincia de las incalcula-
bles ventajas que reportardn, y aiin mds escendentemente (sic) a sus nietos
concluida que sea la citada carretera, que ponga en ficil y expedita comuni-
cacion esta capital con la de la Monarquia y concurrido mercantil puerto de
Vigo... beneficios que, mirados bajo su verdadero punto de vista y con cdlculos
previos compensardn con usuras el corto y proporcionalmente mezquino sacri-
ficio que ocasione el repartimiento vecinal para realizar la gran empresa pro-
yectada» 27

La aprobacién de la citada carretera obliga a la Diputacién, pocos dfas
mds tarde, a proponer un repartimiento de trescientos cinco mil reales
destinados por una parte a pagar los réditos del capital que se tome a
préstamo para ejecutar las obras, tres mil al depositario de esta Corpora-
cién por premio de la recaudacion, y los dos mil restantes para gastos de
impresién y negociado en general. Se suscita, asimismo, una cuestién que
es reflejo del alto grado de improvisacién e incertidumbre con el que se
atiende a tan delicado y relevante problema; y es que, pese a haber sido
aprobada la realizacién de la carretera, no se conoce exactamente su traza-
do y por ende los pueblos que habfa de atravesar, con lo que resultaba
imposible proceder a un repartimiento cualificado, en el que se asignasen
cantidades mas elevadas a los pueblos que mayores beneficios iban a obte-
ner con ella. No pudiéndose superar esta dificultad, se opta por utilizar el
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procedimiento habitual, pero con una salvedad consistente en que, una
vez fuese conocido el trazado definitivo, y con ocasién de futuros reparti-
mientos, se devolviese cuanto en esta ocasién les fuese impuesto con exce-
s028. Merced al ofrecimiento del depositario de la Diputacién Provincial
D. Francisco de la Portilla Gutiérrez para realizar, de forma gratuita, el
preceptivo repartimiento, éste estaba ultimado pocas semanas mds tarde,
publicdndose en el Boletin Oficial de Zamora el martes 25 de Julio de
1837.

La irrupcidn de las tropas carlistas en la Regién a finales de 1837 obli-
ga a retrasar, por acuerdo-proclama de la Diputacién, y en consideracién
a la pobreza en que se encuentran los pueblos, el inicio de las obras de la
carretera; se acuerda, asimismo, que «..con objeto de concurrir a los gastos
que han de ocasionar en esta ciudad los movilizados, los ayuntamientos entre-
gardn al depositario de esta Corporacion, en el preciso e improrrogable térmi-
no de ocho dias, la mitad del cupo que correspondié a sus respectivos pueblos
por el repartimiento para la expresada carreteran®.

PARTIDO REALES %
ALCANICES 26.759 8,8
BENAVENTE 87.999 29,2
BERMILLO 37.166 12,3
FUENTESAUCO 27.887 9,2
PUEBLA DE SANABRIA 21.899 7,3
TORO 48.768 16,1
ZAMORA 51.522 17,1
TOTAL 302.000 100

CUADRO Ne 4. Repartimiento de 300.000 rs. para la Calzada de
Vigo. 25 Julio 1837.

Salvado este paréntesis, los meses inmediatos han de ser cruciales para
el futuro desarrollo de las comunicaciones provinciales, ya que en ellos se
aprueba la construccién de la carretera una vez dividida en dos grandes
tramos: el formado por la carretera de Zamora a la raya de Galicia y el
correspondiente a la carretera de Zamora a Villacastin. Con este objeto, el
subsecretario del Ministerio de Gobernacién de la Peninsula da cuenta de
la Real Orden de 30 de Noviembre de 1839 por la que se aprueba el pro-
yecto de obras y presupuesto elaborado por el ingeniero D. Pedro Corti-
jo, para la construccién de la primera, es decir la carretera que, partiendo
del puente de Zamora y pasando por el de Ricobayo y Padornelo, termi-
na en la Portilla de La Canda, en la raya de Galicia.

Las obras deberfan comenzar de forma inmediata, y para ello, la cita-
da Real Orden autoriza el empleo diversos instrumentos y recursos de
entre los que cabe destacar, en primer lugar, el aprovechamiento de los
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fondos existentes y los que se fuesen recaudando del reparto, entre los
pueblos de Ja provincia, de los trescientos mil reales anuales consignados
a las mismas por Real Orden de 20 de Junio de 1837; se dispone igual-
mente que pase un ingeniero a Zamora con las instrucciones oportunas,
a fin de que, poniéndose de acuerdo con el Jefe politico, la Junta de
Caminos y la Diputacién provincial, adopte las medidas necesarias para
plantear Jo mds pronto posible los trabajos en aquellos puntos que se
consideten mis convenientes para una primeta habilitacién de la carrete-
ra. Se auroriza en tercer lugar a que ¢l Jefe politico y la Junta de Caminos
manifestasen si para dar impulso a [as obras serfa conveniente que se des-
tinasen a ellas algunas brigadas de presidiarios, ya que al ser su manuten-
cién por cuenta del Gobierno, la Junta de Caminos séla tendrfa que
satisfacer los pluses o gratificaciones de costumbre y los gastos de herra-
mientas. Se publica esta Real Orden en el Boletin Oficial de la provincia
de Zamora el dia 14 de Diciembre de 1839 no sélo para dar cumplida
cuenta del mismo a sus habitantes, sino, y sobre tode, para que «..pene-
trados de la eficacia con que el Gobierno de S.M. procura mejorar su suerte,
se presten diciles a contribuir con lo que les corresponda en el repartimiento
de los trescientos mil veales»30,

El proyecto para la construccién de la segunda carretera, es decir, la
que partiendo de la ciudad de Zamora y pasando por Pontejos, Jambrina,
Pifiero, Guarrate, Fuentelapefia, Castrillo, Tarazona, Cantalapiedra,
Otrcajo, Cabezas del Pozo, Cabezas de Alambre, Villanueva de Gémesz,
Velayos y Maello debe incorporarse en Villacastin con la carretera general
de Galicia a ésta Corte, se aprueba el 30 de Diciembre de 1839 y se
publica en el Boletin Oficial de la provincia el dfa 14 de Enero de 1840;
es obra del ayudante segundo de ingenicros D. Joaquin Aguirre Zubillaga
y dado que interesaba a varias provincias que por ende debfan colaborar
en su financiacién, se dan instrucciones precisas para que los jefes polfti-
cos «...exciten el celo de estas autoridades —las Diputaciones— y corporacio-
nes para que pongan los arbitrios o medios que consideren mds adecuados a
cubrir el presupuesto de carretera dentro del término de sus respectivas provin-
ciasy 31, )

Provincias No de trozos | Varas lineales |  Coste de Coste de Valor de los
por provincia | por provincia | construccidn® | habilitacién* :  terrenos
ZAMORA 17 57.193 2,140.337,5 | 1.034.784,5 121.738
VALLADOLID 1 2333 247 449 208.448 4.250
SALAMANCA 4 19565 508.506 224317 99.220
AVILA 23 79.036 4.001.157,5 1.992.451,5 111.288
SEGOVIA 1 6.400 166.166 76.866 10.800
TOTAL 46 164.527 7.063.616 3.536.867 347.296

CUADRO Ne 5. Estado expresivo de las provincias que atraviesa la
carretera proyectada desde Zamora a Villacastin. Afio 1839.

28 1d., 24 Julic 1837.

2 Id., Ibid., loc, cit.

30 1d., 14 de Diciembre
de 1839,

31 Id,, 18 Enero de
1840.
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La construccién de la carretera Madrid-Vigo en su trdnsito por la pro-
vincia de Zamora no fue una obra sencilla; su cronologfa abarca una gran
parte de la segunda mitad del siglo, y estd jalonada de acontecimientos de
muy diversa indole, de entre los que podemos destacar las constantes difi-
cultades presupuestarias, problemas técnicos, replanteamientos del traza-
do, conflictos con la Haclenda v con los ayuntamientos morosos. Si a ello
se afiade la falta de mano de obra, la irregularidad estacional en lo que a
su disponibilidad respecta, y una insuficiente capacidad empresarial, se
completa un panorama ciertamente sombrio, causa origen de los enormes
obstdculos que hubo que superar hasta su definitiva inauguracién.

Y las dificuleades, ejemplo de la ulterior trayectoria constructiva de la
carretera, empiezan bien pronto. En efecto, el 8 de Noviembre de 1843
una Comisién creada para la supervisién de la carretera de Vigo informa
ante ¢l pleno de la Diputacién Provincial que, dado el estado de miseria
de la provincia, esta no puede seguir sufriendo derramas anuales para la
realizacién de las obras que faltan v que, por su cardcter de Carretera
Nacional, deberfa ser financiada como las demds de su clase por el Esta-
do. Recomienda al presidente de la Diputacién que manifieste al Gobier-
no «..la imposibilidad en que se halla de continuar con tal empresa en la
que estd vesuelta a cesar a luego que finalicen el primer trozo, el puente de
Ricobayo y segundo y tercero anterior y posterior a él, cuyo coste ha anticipado
y asciende a dos millones diez mil doscientos cuarenta y siete reales, y para
cuyo reintegro se le concedieron los portazgos de esta capital y el de Toro que
no ban sido reintegrados por la Haciendm32,

La propuesta tuvo el silencio oficial como respuesta, por lo que tuvo
que ser teiterada, por acuerdo del Pleno de 29 de Enero de 1844. Tan
sélo se obtiene la solidaridad, interesada solidaridad, de la Diputacién
provincial de Pontevedra quien, junto a la de Zamora, propone al
Gobierno que en los presupucstos de 1845 y sucesivos se incluyan tres
millones de reales anualmente con destino a la carretera de Madrid a
Vigo. La respuesta a esta proposicién de parte de la correspondiente de
Zamora, en autorizado informe del Diputado E. Garcfa Patén, es conclu-
yente: el coste dela carretera en la provincia de Zamora es de siete millo-
nes y medio ‘de reales, de los que al finalizar ¢l afio de 1844 se habian
invertido un millén ochocientos mil. Para obtener los restantes cinco
millones setecientos mil reales se precisan al menos 19 afios, toda vez que
a la provincia no se le pueden exigir méds de trescientos mil anualmente;
dicho de otro modo, ¢ capital que la provincia derrama no dard frutos
hasta pasado este tiempo, y no lo dard tampoco para las provincias veci-
nas, por lo que éstas deben estar tan interesadas como la de Zamora en
contribuir a su financiacién, Ello no obstante, la Dipuracién zamorana
considera que es injusto, y representa en cierta medida un agravio, que
ellas solas costeen una obra de tanta relevancia y envergadura. La contun-
dencia de estos argumentos da lugar a una adhesién de la Diputacién de
Orense a esta solicitud, recibida el 4 de Fnero de 1845.
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La resistencia al pago de las contribuciones o repartimientos exigidos
para hacer frente al coste de la obra por parte de los Ayuntamientos era
también otra constante fuente de conflictos en razén del penoso estado
en que se encontraban las economfias campesinas y por ende las haciendas
municipales. Como temprano ejemplo de esta situacién, el 13 de Sep-
tiembre se acuerda en el pleno de [z Diputacién el despacho de apremios
de gjecucién contra los ayuntamientos que no han satisfecho las cantida-
des que adeudan a los fondos de la carretera de Vigo «...y preferentemente
contra los de Carbajales, Morales del Vino, Corrales, Fuentesarico, y Petau-
sende. Con respecto al Ayuntamiento de Toro se acords vecordavle que desde
Iuego se entreguen en Depositaria los 16.787 veales que aquella cindad adey-
da por el segundo repartimiento pava la citadn carvetera y que el Ayunia-
miente recaudd por ef arbitrio que se le concedic al efector™.

Hay que esperar al afio 1860 para que se redacte la memoria del
tramo de carretera comprendida entre Zamora y Tébara, una vez conside-
rada y admirida la conveniencia de abandonar la primitiva direccién
hacia la frontera portuguesa por «..consideraciones administrativas y de
defensa nacionab, y sustituirla por otra que fuese al encuentro de la carre-
tera de Benavente a Mombuey?4. Estos titubeos, afiadidos a las dificulta-
des financieras propias de una obra ran ambiciosa para las posibilidades
de la provincia, habian dado lugar a que «..por una de aquetlas contradic-
clones propia de nuestra desventusada tierra, mientras Galicia ha concluide
su carretera basta Zawmora, esta no ba concluido la parte que le corvespond,
perdiendo no poco en ellos unos y otros» 35, E. Fulgosio achaca a la esperada
construecion del ferrocarril la responsabilidad de la paralizacién de la
carretera, pero sea cual fuese la causa lo cierto es que «...Jas dos provincias
de Zamora y Orense se ballan, al menos por parte de aquella, casi en el pro-
Ppio estado de incomunicacion que en el sigly X, siendo ademds notable que el
abandono de la parte comenzada por nuestra provincia es ral, que en ln
IBISTHE CATEIETA, esto €5, en trogos ya comenzades, se ven arbustos que para
medrar han necesitado afios de descuido e imperdonable desidia» 39,

Han cranscurrido més de veinte afios desde que se considerd conve-
niente construir esta carretera y, errores de trazado al margen, apenas se
habia ejecutado en ella trozo alguno; una frustracion afiadida al lento des-
pertar de las obras publicas en la provincia de Zamora.

'\

3. LA INFRAESTRUCTURA VIARIA A MEDIADOS DEL SIGLO
XIX: BALANCE DE UN PERIODO DE FRUSTRACION

La aparente progresién de las obras en la carretera de Madrid 2 Vigo
en su tramo zamotano, aparente porque tras més de veinte afios de ejecu-
cién, apenas si se habia llegado al puente de Ricobayo, haciendo buenas
las pesimistas previsiones del diputado E. Garcfa Patén, no debe hacernos
olvidar un hecho incuestionable como es el abandono del resto de la red;

33 1d., 13 Sepriembre
1844,

34 Archivo de Obras
Piblicas de la Provincia de
Zamora (A.Q.RP7) sig. 59,
leg. 553.

35 B FULGOSIO: Crd-
nica de {z Provincia de
Zamora, Madrid 1869, pp.
12.

36 Id. Ibid., loc. cit.
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un abandono que contrasta vivamente con la notable reactivacién del
interés pot las obras puiblicas y en particular por las carreteras, durante la
década de los afios cuarenta, si bien es cierto que, por razones de {ndole
presupuestatia, esta preocupacién tendrd un carcter basicamente norma-
tivo; la escasez de recursos tras la primera Guerra Carlista —1833-
1840— dificultaba cualquier iniciativa encaminada a recuperar el secular
atraso de la infraestcructura de comunicaciones; un retraso heredado y
perpetuado por parte de los diversos regimenes y gobiernos que jalonan el
devenir politico de fa primera mirad dei siglo XIX.

Sobresale, en este contexto, la aprobacién, en Noviembre de 1840, de
las primeras normas encaminadas a la redaccién de un Plan de Carreteras
del Reino, o la Ordenanza para la Conservacién y Policia de las Carrete-
ras Generales de 14 de Septiembre de 1842, ambas de escaso interés para
la provincia ya que sélo el tramo que por ella discurse de la carretera de
Madrid 2 la Corufia tenfa este caricter, v la Instruccién para promover y
ejecutar las Obras Puiblicas que suscribe el 10 de Octubre de 1848 Pedro
Pidal, en la que se mantiene la tipologfa ya clésica de las obras pablicas
diferenciando tres categorfas: estatales provinciales y municipales, segiin
la procedencia de los fondos destinados a este menester.

Finalmente, en 1849 se promulga la ley sobre Construccién, Conser-
vacién y Mejora de los Caminos Vecinales, ley que contiene algunas
novedades dignas de consideracién; una de estas novedades, aunque quiz4
no la mds importante, es la clasificacidn de los caminos en dos categorfas:
de Primer Otden —los que conducen a un mercado, carretera, canal o
capital de distrito judicial o electoral— y caminos de Segundo Orden —
los que interesan a2 uno o mds pueblos, son poco transitados por carecer
de un objeto especial que les de importancia—; ademds de clasificarlos, se
dedica una parte sustancial del articulado a aspectos relativos a su cons-
truccién, mejora y conservacién, obras estas que correrfan a cargo de los |
ayuntamientos, quienes podrian utilizar con tal objeto los siguientes
recursos: los sobrantes de los ingresos municipales una vez cubierto €l
presupuesto, 1na prestacion personal de cierto nimero de dfas de trabajo
al afio, repartimientos vecinales y, finalmente, arbitrios extraordinarios.
En la préctica la mencionada ley tuvo un escaso eco ya que en ningin
caso se hacfan obligatorios los extremos apuntados, lo que permitié man-
tener la general ténica de desidia y atonia en la mejora de tan importan-
tes vias de comunicacién para la vida econémica de las provincias.

En los primeros dias del afio 1850 el Gobierno aprueba una Real
Orden Circular dando instrucciones a los gobetnadores de provincia para
el fomento de los intereses de las mismas, en la que se hace palpable la
preocupacién y objetivos del Estado en tan trascendente materia; se
recuerda en ella que los caminos se dividen en cinco clases —carreteras
generales, transversales de gran comunicacién, provinciales, de comarca o
de pequefias travesfas, vecinales—, de los que sélo la primera, es decir, las
carreteras generales, son de exclusivo catgo del Estado quien, «..agobiade
de cargas gque nos ban legado ianias vicisitndes politivas no puede acudiv con
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la presteza que los grandes poderes piiblicos desearan a satisfacer esta apre-
miante necesidad por falta de recursos inmediates». Las segundas son
financiadas por el Estado y las provincias, siendo de cargo de éstas la
indemnizacién de las expropiaciones; la Instruecién abunda en este caso
en la conveniencia de su construccidn por ser las que facilitan los merca-
dos, v encarga a los gobernadores que allanen los obstdculos que los pue-
blos opongan a su construccidn y «..zlejar esa apatia que es la fuerza de
resistencia que oponen siempre los pueblos indolentes»38. Tras diversas ins-
trucciones acerca de los caminos provinciales y comarcales se da cuenta
de la resistencia que encuentran los gobernadores a la hora de promover
la construccién de los-caminos vecinales, ya que en su consideracién se
atiende mds a la importancia del sacrificio que se exige que al beneficio
que reporta, resaltando que son las rivalidades y discordias «el mds grande
abstdculo para las mejoras™?,

Las observaciones sobre la tipologia caminera que contdene la Instruc-
cién citada u# supra, adquieren concrecién y rango de ley merced a la que
para la clasificacién de las carreteras de la Peninsula se aprueba el 7 de
Mayo de 1851 y que firma, junto a la Reina, el ministro de comercio D.
Fermin Arteta. Pero esta reactivacidn del interés estatal por la construc-
cién de nuevas carreteras, en los comienzos del decenio de los afios cin-
cuenta, en la que se pone especial énfasis en los caminos provinciales y
vecinales, apenas si llegé a tener efecto real alguno; las rivalidades politi-
cas, la falta de penetracién en el tejido social de las diputaciones y el
haber limitado la posibilidad de las prestacién de trabajo personal a las
obras citadas, es decir a las de cardcter municipal, y no a las restantes, son
factores que coadyuvan en esta decadencia.

No es de extrafiar por ello que cuando el 12 de Agosto de 1853 llega
a Zamora un nuevo gobernador, D. Antonio Guerola, se encuentre con
un panorama absolutamente desolador; su testimonio que, por sincero y
espontineo, constituye un documento esencial para conocer el grado de
progreso que presentaba la provincia tras mds de medio siglo de andadura
¥ preocupacion, as{ como para constatar el lamento por sus propias limi-
taciones. Y Zamora no habfa progresado nada. No existfa un solo tramo
de carretera terminado, con la nica excepcién 'de dos leguas todavia no
recibidas, del correspondiente a la de Salamanca-Zamora en la carretera
de Vigos su capital era la dnica «...que no tenia al menos una sola carretera
de comunicacion con el interior por donde fueran carruajes acelerados para
pasajevos y galeras o carvuajes lentos para el transporee de granos. jpriste, tristi-
sima situacionh 40,

Las dnicas carreteras principales proyectadas, aunque todavia no cons-
truidas eran las de Zamora-Vigo y Zamora-Salamanca, integrances ambas
de la de Madrid-Vigo que cruza la provincia de Sudeste a Noroeste, y la
carretera de Zamora a Valladolid, en realidad un eje perpendicular al
anterior, de crucial importancia para la vida de la provincia. Por o que
respecta a la primeta y tras haber suftido, como ya se ha apuntade, no
pocos avatares y por ende grandes retrasos, en 1841 se inician las obras en

37 Real Orden Circular
de 26 de Enero de 1850
dando instruccicnes a los
Gobernadores de Provincia
para el fomente de los inte-
reses de las mismas. Ins-
trucciéa n® 76,

38 1d. Ibid. Instruccién
n° 80.

32 1d. Ibid. Instruccién
n® 85,

40 A, GUEROLA:
Memoria de mi administra-
cidn en la provincia de
Zamord como gobernador de
ella desde 12 de Agosto de
1853 hasta 17 de Julio de
1854, Zamora 1985. Cfr.
pp. 213,
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la salida de Zamora en direccién al antiguo puente de Ricobayo, un
puente construido, en palabras de B Madoz, en tiempos remotos ¥ nota-
ble por su gran longitud y elevacién sobre las aguas del rfo; una de las pri-
meras obras realizadas fue un puente de diez metros de luz sobre el arroyo
de Valorio, en lo que més adelante serfa denominada antigua carretera de
Vigo, constituyendo un digno preludio de una obra técnicamente com-
pleja y econémicamente costosa. Con esta excepcidn, y 13 afios después
de haber sido aprobada, todavfa se hallaba en estudio la verdadera direc-
cién de la linea, considerando finalmente conveniente modificar el traza-
do original, ya que por ser paralelo a la frontera portuguesa, resultaba
excesivamente costoso y presentaba algunos inconvenientes de indole
estratégico y comercial; se paralizaron por ello los trabajos iniciados en
este tramo hasta 1861, afio en el que, habiéndose optado por una carrete-
ra interior, se subastan las obras de la nueva carretera de Vigo entre
Zamora y Tébara, en direccién a Puebla de Sanabria y Las Portillas, lugar
en el que habian continuado trabajando los aproximadamente 1.000 pre-
sidiarios que con anterioridad habian estado destinados en el Canal de
Castillat!,

Mejor suerte corrid, en cambio, el tramo Zamora-Salamanca corres-
pondiente a la misma carretera de Villacastin-Vigo, puesto que iniciadas
las obras en 1850, concluyeron cuatro afios més tarde, un plazo de tiempo
sorprendentemente breve en relacién con lo que era por otra parte habi-
tual, y que en parte se explica por su menor complejidad técnica —salvo
excepciones—, asi como por «..Jz aplicacién que han tenido a ellos —los
trabajos— las brigadas de presidiarios que han terminado el Canal de
Castill?, Una mano de obra aguerrida, por razones obvias muy discipli-
nada, y sin cuyo concurso no hubiera sido posible avanzar al ritmo sefiala-
do en'la mejora de la infraestructura provincial. Una de las mayores difi-
cultades téenicas con las que tropezd su construccién fue la travesia de la
ciudad toda vez que, la continuidad de la carretera en direccién Norte,
hacia la Puebla de Sanabria oblig a hacer «..un desmonte a pico en la roca
que sustenta la ciudad por la parte del rio, de modo que ahora puede rodearse
¥ ofrece paso a los carruajes desde la salida del puente hasta el Espiritu Santo
por Olivares» 43,

La carretera, o si atendemos a su estado el camino o cafiada de
Zamora a Toro y limite con la provincia de Valladolid formaba el segun-
do de los ejes bésicos de comunicacién, perpendicular al anterior —carre-
tera de Vigo— de la provincia zamorana; un eje enteramente desatendido
y por lo tanto de muy diffcil trdnsito especialmente en invierno, ya que
en esta época las lluvias, la nieve y el barro dificultaban —hasta hacerlo
pricticamente imposible— el trinsito regular de carruajes, carretas con
pasajeros o mercancias; pese a ser una via de importancia crucial para la
provincia ya que a través de ella se procuraba una salida adecuada para los
granos, el vino y otros productos de la misma, las obras de construccién
de la carretera con ongen y destino en las capitales de la provincia de
Valladolid y Zamora se iniciaron en fecha relativamente tardia -—Abril de
1852— y deberfan haber concluido —de acuerdo con la contrata— dos

L
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afios més tarde. Con algin retraso, pero afortunadamente dentro del afio
de 1854, la carretera quedé abierta, acortindose considerablemente el
tiempo que se empleaba en recorrer las 17 leguas que mediaban entre
ambas ciudades; de ello da cuenta con disimulado jubilo el gobernador A.
Guerola cuando sefiala que «..desde ef 10 de Abril 0 Mayo de 1854, habien-
do hecho yo componer el camino viejo y abierto al piiblico algunos trozos del
nuevo, aungue sin estar definitivamente vecibidos, se establecid ya una diligen-
cia que hacia el viaje de Zamora a Valladolid en 12 horas, lo cual fue para
Zamora un adelanto mayor gue lo que seria para otvas partes el ferrocarrils 4.

El resto de las vias de comunicacién no son sino simples caminos
vecinales, algunos de ellos ciertamente importantes, como los considera-
dos de primera clase conforme a la ley de 1849 sobre Construccién, con-
servacién y mejora de los Caminos Vecinales, ya que conducen a un mer-
cado, carretera, canal o capital de distrito judicial o electoral. Son estos: el
camino de Zamora a Benavente, un camino llamado a tener gran rele-
vancia por ser via de comunicacién directa «..n0 sélo con Benavente, que
es villa de consideracion y cabeza de partido, sino con Ledn y Asturias, ya
que hacia alli «...van en el dia, aungue trabajosamente, los abundantes vinos
de Zamora y parte de sus rrigos, y de allf vienen los ganados y otros objetos de
comercio y subsisienciay’3. Contaba en 1852 con algunas obras de fibrica y
explanaciones y apenas pudo ser concluida una legua y media del mismo,
contando con la prestacién de trabajo personal y a costa de una incesante
y extrema vigilancia y control de los contratistas y jornaleros muy dados a
la desidia pese al evidente interés de la obra.

Un segundo camino era el de Tore a Castrogonzalo, de similar
importancia al anterior ya que da salida a los frutos de la provincia de
Toto; se habfan hecho en &l algunas obras de fibrica, pero su continuidad
peligraba por ser en parte concurrente con la carretera de Zamora a Valla-

Zamora se asienta en las
Pedias de Santa Marta, que
huba que desmontar pavte de
ellas para abrir ln Avenida de
Vigo.
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216.

45 Jd. Ibid. pp. 218.
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dolid, aunque, un inicial aplazamiento de las obras en el mismo fue inter-
pretado como un desaire a los habitantes de las comarcas que atravesaba,
por ser mayoritariamente meyanistas; una muestra evidente de la facilidad
con que se procedia a la reduccidn a términos politicos de rodo cuanto
afectaba a los primeros balbuceos de tan somera ordenacién del territorio
provincial: el disefio de su red de caminos. Tenia continuidad en el cami-
no de Toro a Fuentesatico, un caming que se encontraba en similar esta-
do y estaba afectado por similares inconvenientes.

El camino de Fuentesatico a Zamora se encontraba sumamente des-
cuidado pese a ser el trazado mds recto en direccidén a Madrid, en un
periode en el que cualquier reduccién de distancia, y por ende de tiempo,
podia resultar vital; se consideraba de urgente necesidad para los munici-
pios def conjunto del Partido Judicial ya que «..los granos y ef vino son su
tinica rigueza que seria grandisima si se facilitasen caminos y canales por
donde dar salida a sus frutos; siendo tal ln necesidad de estos medios que los
labradores y vinateros teman mds las abundantes cosechas que las estériles.
Las grandes cosechas les cuesta muicho cogerlas y no teniendo salida no valen
nada, no siendo nada vare, antes al contrario, muy frecuente tener que devra-
mar el vine del afio anterior para encerrar el del siguiente sin hallar el medio
de utilizarlo pues no dura ni se conserva mds de un afior 46. Por tltimo, €l
camino de Benavente a Puebla de Sanabria constituye la excepcién en la
estructura de la red caminera no tanto por su estado, que era tan lamen-
table como los anteriores, como por su disposicién transversal, auréncica
quimera en la aspiracién por acercar, y al tiempo acortar, la distancia que
media entre el Sur de Galicia y Madrid.

Pero donde peor se presentaban las cosas era en direccién Oeste y
Noroeste, trayectorias ésta de los caminos de Zamora a Bermillo y Fer-
moselle y de Zamora a Alcafices; se encontraban ambos en un estado
lamentable y representan el patadigma del abandono, aplicable a la situa-
cién econémica y social de las comarcas que atraviesan. La construccién
de la carretera que comunicaba a la capital de la provincia con Salamanca
y Valladolid acercé por vez primera, y de forma considerable, la economfa
y sociedad provinciales al resto del Estado, pero la falta de continuidad de
la obra en direccién a la frontera portuguesa dejaba practicamente inco-
municadas, o en el mejor de los casos comunicadas por simples caminos
vecinales, a las comarcas més occidentales del espacio provincial, dificul-
tando los contactos e intercambios tanto con la capital como entre los
municipios de las mismas; de esta situacién se lamentaba a mediados de
siglo el gobernador A. Guerola sefialando que «...todas las 34 leguas de
[frontera portuguesa estdn sin un s6lo camino; y ast la Puebla de Sanabria,
Villardeciervos, Alcafiices y Fermoselle, poblaciones de importancia se ven ais-
ladas, sin mds animacion que la que les presia desgraciadamente el contra-
bando, siempre perseguido, siempre castigado, pero nunca extinguido porgue
le manticne en ese mismo terreno quebrado donde trepa el contrabandista con
sit mula y sus paguetes, pero donde no puede penetrar el carvomato de comer-
ciantes de buena fo. En la parie de Fuentesatico y Bermillo se ve el mismo ais-
lamitenton®
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La permanencia en el tiempo de esta situacién habia contribuido a
ensanchar las diferencias de Zamora con respecto a otras provincias, en lo
relativo a nivel de rentas y desarrollo en general; v es que «..mientras las
otras provincias adelantan en caminos vecinales, emprenden carreteras nuevas
y plensan en ferrocarriles y en telégrafos, esta parte de Castilla se halla sin una
sola legua de carretera abierta al piblico, pues las tres o cuatro que hay con-
eluidas en diversos puntos asin no estdn vecibidas definitivamente. Agui son
desconocidas las diligencias, escasos y malos los carruajes, vienen los correos
montados, y-en casi toda la provincia no hay mds medio de viajar que el de ir
en caballeria, es deciy, como hace cincuenta afios»*8,

Coincide esta descripcién con la que pocos afios antes, en 1850, se
habia realizado en el Diccionario de P: Madoz; en efecto, en €l se atribuye
el mal estado de sus caminos a la diversidad del territorio, lo que no deja
de ser una simplificacidn sélo comprensible en los términos diddctico-
divulgativos perseguidos por el Diccionario. Las referencias que a los
caminos se hacen, coinciden sensiblemente con las aportadas afios mds
tarde, en 1863, por D. Francisco Coello en el Atlas de Espafia y sus Pose-
siones de Ultramar, lo que a nuestro juicio sélo puede responder o bien a
que las referencias geogréficas v topogrificas han sido tormadas con mucha
antelacién, o bien a una deliberada y arcaizance omisién, toda vez que la
denominacién de las vias, en el afio de publicacién del Atas —camino
real, cafiada o arrecife, camino carretero y de herradura o senda— no son
las oficiales tras haberse aprobado la ley 7 de Mayo de 1851 sobre la Cla-
sificacién de Carreteras, y el Plan General de carreteras merced al Real
decreto del 7 de Septiembre de 1860,

Las diferencias en la nomenclatura no invalidan, en absoluto, cual-
quier andlisis sobre su estado real; continda estando plenamente vigente,
en 1863, lo expresado por P Madoz en 1850, afio en el que se editz la voz
Zamora de su prestigioso Diccionario. Los gréficos n® 2 y n® 3 recogen,
respectivamente, ¢l estado de los caminos reales y carreteros y el de los
caminos de herradura, conforme a la informacién proporcionada por
ambos documentos; la aparentemente adecuada estructura de la red
esconde una realidad mucho mds desalentadora: rodos los camines, en
realidad gran parte de ellos simples veredas, ofrecen «..alguna dificultad
en su trdnsito, especialmente en dpoca de lfuviasy®. Se da cuenta asimismo
de la existencia de proyectos o del comienzo de las obras en diversos pun-
tos de la provincia tales como la carretera de Zamora-Vigo, la de Vallado-
lid-Tordesillas-Toro, Benavente-Requejo, y de la conveniencia de acome-
ter la reparacién de los puentes de Toro y Castrogonzalo, o el estudio de
un ramal de carretera de Villalpando a Medina de Rioseco y la prolonga-
cién del ramal de Campos; un pobre balance, méxime cuando en é esta-
ba depositada la espetanza de «..dar salida a los abundantes frutos que en
ella se cosechan, vecibiendo la industria y el comercio aquella animacion y
vida que tanto veclaman los intereses del pafs y los adelantos de la épocass0.

Aunque irrelevantes en términos globales, no son desconacidas algu-
nas iniciativas en desarrollo de la citada wr supma ley de clasificacién de

48 Id. Ibid. pp. 222.

4 P MADOZ: Diccio-
nario. Loc, Cit., pp. 163.

5¢ Id. Ibid. loc., cit.
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carreteras del afio 1851; en desarrollo de la misma se dicta una Real
Orden por la que se manda estudiar y realizar el proyecto para la cons-
truccién de la carretera provincial de Fuentesadco a Alagjos, un cjemplo
de la bisqueda de alternativas a las grandes vias de disposicién radial y de
responsabilidad estatal. La mencionada carretera no perseguia sino
«..facilitar la extraccidn de los abundantes productos agricolas de la provin-
cia de Zamora enlazando uno de los centros de produccién mis notables con
la carretera transversal de Aragén a Huelva; lenar un deber de equidad
dotando a esta provincia de algunas vias de comunicacion de que puede
decirse carece en su mayor parte porque las generales y transversales que estin
hoy en construccion no se hallan ain y tardarin bastante en estar termina-
das. Por iiltimo un acto de justicia veclamando por la Excma. Diputacién
provincial que celosa por el bien de su provincia y falta de recursos ba pedido
a S.M. se la reintegren de una parte los que invirtié en las obras de la carrese-
ra general de VigosSt,

La apertura de las primeras vias férreas, entre otras causas, fue el argu-
mento que justificé la derogacién de la Ley de carreteras de 1851 y su
sustitucidn por otra nueva, aprobada con fecha 22 de Julio de 1857 que
dividia las carreteras en dos categorias: de servicio publico y de servicio
particular, clasificando a su vez las primeras en carreteras de primer,
segundo y tercer orden; por dltimo y cumpliendo una de sus disposicio-
nes, por Real Decrero del dfa 7 de Septiembre de 1860, se aprueba un
Plan General de Carreteras del Estado, plan que serd parcialmente modi-
ficado en 1864. Por lo que 2 la provincia de Zamora respecta figuraban
en él, como carreteras de primer orden las de Madrid a la Coruiia por
Adanero, Benavente y Lugo, la de Villacastin a Vigo por Avila, Salaman-
ca, Zamora y Orense, la de Valladolid a Salamanca, la de Tordesillas a
Zamora por Toro, Castrogenzalo a Palencia y finalmente la carretera de
San Cebridn a Leén por Benavente. De segundo Orden se clasifican las
carreteras de Medina de Rioseco a Toro por Villardefrades, de Zamora a
Alcafiices, de Zamora a Bermillo de Sayago, de Benavente a Mombuey
y de Alaejos a Fuentesatico; finalmente se consideran de tercer orden, las
carreteras de Toro a Fuentesatico, de Valparaiso a Fuentesatico y de Ber-
millo de Sayago a Fermoselle.

La definicién de estas vias, hecha mds en funcion de su insercién en la
red general del Estado y de los lugares que comunica, nada tenfa que ver
con la calidad de las mismas ni en lo relativo a su firme, ni en la atencién
que recibfa su conservacién; las diferencias con otros caminos de menor
rango eran, pese a todo, abismales, privados como estaban éstos de aten-
cién tanto de indole normativa como presupuestaria. Ello no obstante, la
década de los afios sesenta contempla un resurgir de la preocupacién por
los caminos vecinales, que tiene inicio en la Real Orden de 24 de Diciem-
bre de 1862, orden que abre un perfodo de modestas pero constantes rea-
lizaciones, en materia en la que tanto atraso se habfa acumulado.
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4. EL LENTO Y PENOSO PROCESO DE CONSTRUCCION DE
LA RED PROVINCIAL DE CARRETERAS: ENTRE LAS INSU-
FICIENCIAS PRESUPUESTARIAS Y LAS DIFICULTADES TEC-
NICAS

Aprobado como ya se ha apuntado el Plan General de Carreteras en
Septiembre de 1860, y estando algunas de ellas interrumpidas en su ya
larga ejecucidn, se inicia con esta fecha un nuevo periodo en la consolida-
cién y maduracién de la infraestructura viaria provincial; un periodo
como los anteriores sumamente complejo, condicionado por los avarares
de la vida politica espafiola, la atencién al incipiente trazado ferroviario y
las dificultades de la Hacienda y de los municipios y provincias para
afrontar las cuantiosas sumas que, una red cada vez mas compleja y, téc-
nicamente mds exigente demandaba. A tal extremo alcanzaban las limira-
clones presupuestarias que, por Real Orden de 31 de Agosto de 1861, se
hace presente la necesidad de que las provincias consignen las sumas que
les sea posible para auxiliar al Gobierno en la realizacién del Plan de
carreteras, Responden a este llamamiento diversas provincias como las
catalanas y Valencia que «...han facilitado y se proponen facilitar al Gobier-
no los medios necesarios para terminar en un breve plazo las lineas que el
Plan comprende en aquellas provincias, las cuales disfrutardn muy pronto las
ventafas a que se han hecho dignas por su sacrificiors?.

La provincia de Zamora, que no puede responder al citado llama-
miento, ve no abstante como contindan las obras en [a carretera de Villa-
castin a Vigo, datando del afio 1862 uno de los proyectos de obra mis
relevantes para el ulterior desarrollo de las comunicaciones provinciales;
dividida en dos secciones, la primera comprendia el tramo de Zamora a
Tébara y la segunda el de ésta villa al empalme con la carretera de Bena-
vente a Mombuey, se encontraba en obras el primero, pero nada se habfa
hecho ain en el segundo, lo que hacfa méds apremiante la redaccién del
proyecto. A ello se afadia el hecho de que se registraba un «..considerable
movimiento de arrieria por la intransitable vereda que va a Meombucey a
pesar de las molestias inherentes a un camino en que puede considerarse como
un hallazgo la presencia de algin pequefio trozo viable y a lu presencia de dos
rios tan importantes como son el Tera y el Esla que hoy se tienen que pasar en
barcas de particularess3,

Fue aprobada esta obra por Real Orden de 29 de Enero de 1863,
tenfa una longitud de 33,449 kilémetros y fue presupuestada
4.023.885,06 reales vellén; su duracién no pudo ser precisada en el pro-
yecto, hecho este que si resultaba habitual en el pasado sc veia acentua-
do en esta coyuntura toda vez que se habia iniciado «..une nueva era
para las obras piblicas de esta provincia que obliga a dar el cardcter de con-
Jetura a cuantas reflexiones pudieran conducir a prefijar al duracién de una
cualguiera. En épocas anteriores habia seguridad de que, terminadas las
faenas agricolas se encontraban braceros en mayor abundancia que pudie-
ran desearse; pero hoy pueden escasear en todas las épocas del afio por la

52 AQ.RZ. Legislacién
de carreteras y asuntos
gencrales. Afios 1842 a
1861. Biblioteca n® 219,

32 1d, Sig. 60, leg, 555.
& &



322

34 1d. Ibid., Loc., cit.

55 AD.PZ. Actas 29 de
Mayo de 1866.

56 fd. Ihid., 12 de Enero
1867.

BASILIO CALDERON CALDERON

ocupacidn que encontrardn en las obras piblicas, asi como también por la
abundancia o escasez de las cosechas que son la medida exacta de la escasez
o abundancia de trabajadores en este pais»>%. Finalmente, se apunta la
probabilidad de concluir las obras en 30 meses, un plazo que hay que
considerar razonable habida cuenta el fenémeno apuntado, la coinci-
dencia con otras obras en ejecucién del Plan de carreteras, la dureza de
los largos perfodos invernales y las propias limitaciones técnicas de las
empresas concesionarias.

El 21 de Abril de 1864 Ia Diputacién Provincial aprueba un Plan de
caminos provinciales que es refrendado por el ministerio de Fomento por
Real orden de 31 de Agosto del mismo afio, y que comprende los seis
caminos siguientes: Zamora a Villalpando, de Toro al Fesrocarril por
Tagarabuena, de Bermillo de Sayago a la de Villacastin a Vigo, de Bermi-
llo de Sayago a la carretera de Zamora a Portugal por Alcafiices, de Alca-
fices a la carretera de Villacastin a Vigo y de Puebla de Sanabria a Cala-
bor. Un nuevo intento encaminado a completar la red provincial y un
nuevo fracaso, como no podia ser menos en las adversas condiciones de la
segunda mitad de los afios sesenta. Se completa el 29 de Mayo de 1866
con un Plan de Caminos Vecinales o Municipales igualmente ambicioso
y que, dadas las condiciones econémicas en las que se estaba redactando
bien puede considerase como un catdlogo de necesidades, o mejor ain
una muestra de las carencias en la infraestructura viaria municipal e inter-
municipal. Se proyectan 64 caminos de los que sicte corresponden al par-
tido de Toro, sicte al de Villalpando, nueve se localizan en el partido de
Bermillo de Sayago, ocho en ¢l partido de Fuentesaiico, siete en el parti-
do de la Puebla de Sanabria, seis en el de Toro, nueve en el de Villalpan-
do v once en el de Zamora55. Una utopfa, una necesaria utopia; pero
también un pretexto, al tiempo, para afrontar ¢l creciente paro estructural
y estacional que afecta a la provincia en la segunda mitad de la década de
los afios sesenta.

La descripcién que el ayuntamiento de la ciudad de Zamora realiza
del estado de miseria de la poblacién, con ocasién de una solicitud de
fondos para la construccién de caminos vecinales hecha el 12 de Enero de
18G7 s, a este respecto, suficientemente elocuente; se pide, en efecto,
«una subvencion para caminos vecinales... que se hacla indispensable por la
situacién especial de angustia en que se encuentra la Corporacién, comprome-
tida a atender las demandas de trabajo que le piden los jornaleros y demds
menestrales, no encontrdndolo en ninguna otra obra porque como habla
advertide la Diputacién, a la constante subida de los alimentos de primera
necesidad y en especial del pan ha sucedido un temporal de nieves y aguas tan
terrible que no permite los trabajos del campo y por consiguiente la imposibi-
lidad de hallar jornales de particulares» 6.

Es por ello por lo que, en atencién a esta y otras peticiones de auxilio.
y carente la Diputacién de recursos ordinarios acuerda en el mes de Junio
de 1868 «...solicitar del gobierno de S.M. (gDg) y en uso de la facultad que
la concede la ley de 2 del actual se digne autorizar a esta Corporacidn para
contratar un empréstite —de 300.000 escudos— con destine a la construe-
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cibn de carreteras provinciales y subvenciones para la de caminos vecinales
cuya ejecucion es de urgentisima necesidad, tanto por los importantes benefi-
cios que ha de reportar a la provincia come por ser el mejor medio que existe
de proporcionar trabajo a la clase jornalera para gue de este modo pueda
adguiriv su sustento y el de sus familias, en lo cual encuensra grandes dificul-
tades por las angustiosas circunstancids en que se balla esta provincia a conse-
cuencia de la pérdida definitiva de la cosecha de grano»37. Una descripcién,
de extrema crudeza, de las condiciones que preludlan la revolucién de
Septiembre del mismo afio,

Los esfuerzos que realiza la Diputacién zamorana para mejorar las
carreteras y caminos de la provincia resultan infructuosos. La Crénica
General de Espafia de R. Fulgosio, publicada en 1869, describe una situa-
cién de hecho que casi resulta un calco de la que algunos afios antes habfa
realizado ¢l gobernador A, Guerola. Las tnicas carreteras, hecha la excep-
cidn del corto recorrido de la carretera Madrid a La Corufia por Bena-
vente, son las que comunican con las capitales de Salamanca y Valladolid,
v las cafiadas o caminos reales, que pese a ser la base de la comunicacién
interior, tienen pasos dificiles especialmente cuando llueve, v «..as coma-
nicaciones de la margen derecha del Fsla asi como del partido de Sayago pre-
sentan por todas partes estorbos a causa de la desigualdad del terveno, montes,
arroyos, y pefiascales que se ven por aguellas comarcas...»8,

Y es que, aunque como ya venfa siendo prictica habirual, no dejasen de
redactarse proyectos para la construccién y mejora de las carreteras incluidas
en los diversos planes indicados, en ¢l mejor de los casos habrin de esperar
varias décadas para verse aprobados, financiados y ejecutados; la propuesta
de estudio, la elaboracién del proyecio, su reconocimiento formal, la provi-
sién de fondos para financiarlo, la aportacién financiera y laboral de los
municipios y la construccién del camino o catretera correspondiente no son
procesos susceptibles de realizacién en plazos de tiempo prudenciales. Antes
al contrario, entre la aprobacién del proyecta y su total ejecucién median
varios afios, a veces més de dos décadas, en las que las Interrupciones por
falta de presupuesto o mano de obra, la incapacidad de las empresas, la falta
de coordinacién en la construccién de los sucesivos «trozos» o «secciones» en
los que la obra aparece dividida, son constantes. En todo ese tiempo los pro-
yectos pueden abandonarse, reemplazarse por otros en la revisién de los Pla-
nes de carreteras provinciales, retomarse transcurridos algunos afios hasta su
total ejecucion, entrega y recepcién de la obra. Bien puede considerarse,
desde esta perspectiva como un proceso secular.

La enumeracién de todos y cada uno de los proyectos, de primera o
ulteriores redacciones, no sélo serfa tediosa, sino también irrelevante por
la demora a que todos ellos se ven sometidos. Con un cardcter meramen-
te indicativo y testimonial pueden citarse los proyectos de carretera de la
de Medina de Rioseco a Toro a la estacién del Ferrocarril del afio 1868, la
construccién de los puentes de Pino en la carretera de Fonfrfa a Salaman-
ca a Fermoselle, El Puente de Castrogonzalo en la carretera de Madrid a
la Corufia def afio 1861, o la carretera de Rioseco a Toro por Villardefra-
des, del afio 1864, por citar sélo algunos ejemplos.

57 Id. Ibid., 8 de Junic
de 1868.

58 F FULGOSIO: Cré-
nica de la Provincia de
Zamora. Loc., cit., pp. 12,
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comarcas de Aliste y Sayago.

59 ADRZ, Acras 6 de
Novierbre de 1871.

60 Ib. Id, Loc, cit.
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En todo caso, las necesidades eran tantas que resultaba imposible aten-
derlas al tiempo, y con la financiacién integra que todas y cada una de las
obras requeria; es por ello por lo que la Diputacién acuerda aplicar el prin-
cipio de financiar con una cantidad equivalente al doble de lo que importa-
sen las prestaciones personales de las que se haga uso en cada término y el
doble también de la cantidad que cada municipio estuviese dispuesto a
aportar en metdlico, ¥ decide asimismo comenzar por lo que se consideran
«..cuatro vias mds imporiantes de comunicacion, que serdn: el Camino de
Zamora a Villalpando, de Zamora a Benavente, de Zamora a Fuentesatico y de
Zamora a Bermillo, distribuyendo entre los pueblos que dichas vias todas las
cantidades de que la Diputacidn pueda disponer en proporcién a los esfuerzos
los mismos hagan»>®. El primero cuenta con un proyecto aprobado de anti-
guo, han sido realizadas las expropiaciones y estin construidos tres trozos
de los peores pasos del camino —dos de los cuales son puentes—; los tér-
minos que atraviesa «...con pumntos altamente productores y encontrardn
inmensa ventaa pava poder aproximar sus muchos productos al fervocarvil de
Zamoray 60. El segundo camino es «...de no menor importancia por la rique-
2a de las comarcas que ha de enlazars, mientras que los dos dltimos interesan
en gran medida a la provincia como medio de poner en comunicacién las
comarcas correspondientes con fa capital de la provincia.
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En conjunto, fueron muy pocas las realizaciones del periodo revolucio-
nario (1868-1874), tanto en la provincia de Zamota como en el resto del
pals; es, preferentemente, una ctapa de cambios institucionales, modifica-
ciones en la concepcién general de las obras piiblicas, antes que un perio-
do destacado por una notable actividad constructiva. El plan General de
Carretetas del afio 1860 tuvo, a consecuencia de todo ello, una vida relari-
vamente efimera; fue reformado en 1864, y sustituido por un nuevo plan
de Carreteras Generales —aprobado el 11 de Julio de 1877—, plan que
desarrollaba la nueva Ley de carreteras aprobada el 4 de mayo de 1877.

Mucho mis ambicioso que el antetior, el plan de carreteras del afio
1877 constituye una de las principales aportaciones del periodo de la
Restauracion (1875-1989) en lo tocante a las obras piiblicas estatales. En
el momento de su aprobacién contaba la provincia de Zamora con 707
kilémetros de carreteras del Estado, de los que cerca de 49 se encontra-
ban todavia en construccién, correspondiendo 48,9 de <llos al tramo de
Benavente a Mombuey, y 223 atin se estaban estudiando; los kilémetros
realmente abiertos al trifico eran 434,6, una cifra exigua para las aspira-
ciones de la provincia de Zamorabl, Con relacién al plan de 1864 se
habfa producide la inclusién de tres nuevas carreteras: la de Toro a La
Béveda, la de Zamora a Cadlizal y la carretera de Rionegro a la carretera
de Ledn a Caboalles en la provincia de Ledn; un escaso e irrelevante
incremento a la luz de la entidad de las necesidades provinciales.

En 1883 y tras seis afios de aplicacién del ultimo plan, contaba la
provincia de Zamora con dos tramos de carretera de Primer Qrden, seis
tramos de carreteras de segundo orden y, finalmente, doce carreteras de
tercer orden; las primeras, que totalizan poco més de 51 km, estaban
construidas en su totalidad, situacién que se repite en las de segundo
orden con dos inicas excepciones: el tramo que parte de la carretera de
Villacastin a Vigo en direccién a los paradores de Castrogonzalo en la de
Madrid a La Corufia, cuyos 37 kilémetros se encuentran en estudio, y un
sector de apenas 23 kilémetros en la carretera de Benavente a Mombuey
por Rionegro que se encuentra en construccidn. Més dispar es la situa-
cién entre las carreteras de tercer orden; pricticamente todas tienen algin
tramo en obras, con la tinica excepcién de las carreteras de Puebla de
Sanabria a la frontera pottuguesa por Calabor —15 kilémetros—, Rione-
gro al limite de la provincia de Ledn —34 kilémetros—, Fermoselle al
limite de la provincia de Salamanca —6 kilémetros— y de Valderas a la
de Adanero 2 Gijén —11,7 kilémetros—.

Entre 1877 y el final de siglo se acometen numerosas obras pero la
progresién es realmente insignificante; como se puede apreciar en el cua-
dro n° 6, el incremento del nimero de kilémetros entre los afios 1878 y
1883, y sumados los de los tres érdencs, fue de 76,259 una cifra insignifi-
cante, y cuya consecucion exigié un muy pequefio esfuerzo presupuesta-
rio, ya que se debe en gran parte al incremento de kilémetros en carrete-
ras de tercer orden, es decir las menos costosas de cuantas podian
tealizarse, excluidos, obviamente los caminos vecinales.

61 A.O.BZ., Sig. 158,
leg. 1873,
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El diltimo tercio del siglo XIX es en buena medida el periedo de conso-
lidacién de la dindmica constructiva en la provincia de Zamora. Los pro-
yectos se suceden con inusitada rapidez y, aunque no todos ellos encuen-
tran financiacién inmediata, si dejan entrever la mayor atencién que recibe
el sector en clara progresién hacia una mds adecuada integracién en la red
de carreteras del Estado y por ende en la economia del pals. La simple enu-
meracién de los proyectos que jalonan este fecundoe periodo es suficiente
para realizatr una primera aproximacién al modo en que la provincia de
Zamora comienza # recuperat un retraso secular. De la década de los afios

Kilémettos 19 ORDEN 20 ORDEN 30 ORDEN
1878 1883 1878 1883 | 1878 1883

Enexplotacién | 326,134 | 234,773 | 62,093 | 160,693 | 109,191 | 110,191
En constrccidn 81,196 | 42,055 108,636
En constriccién

paralizada
Con proyecro :

aprobado 0,372 26,275 60,693
En estudio | 44,000 | 37,027 | 101,713 | 41,788
Sin estudiar 49,000 | 157,200
Abandonados 32,000

Total de kilémetros que comprende la provincia: Afio: 1878: 803,167, Afio
1883: 892.363

CUADRO Ne¢ 6. Situacién de las carreteras del Estado que com-
prende el Plan General en 1 de Julio de 1787 y 1 de Julio de 1883.

setenta datan los provectos para la catretera de Benavence a Mombuey, un
trazado de larga y accidentada historia, harto complejo, objeto en el pasa-
do de numerosas contratas y que presenta, como mayotes incotivenientes,
las travesfa de Benavente —1874— y de Mombuey —1876— asi como el
puente sobre el rio Orbigo en Santa Cristina de la Polvorosa —1877—;
salvadas las- mismas la carretera es todavia objeto, en 1892, de un nuevo
proyecto tendente a corregir diversas deficiencias que imposibilitaban el
trifico, como las existentes en los cuatro primeros kilémetros, en los que la
carretera es todavia un simple «..camino ordinario de tan malas condiciones
que con frecuencia estin ocurriendo accidentes desgraciados»S2. Las cortaduras
que presenta la carretera fueron producidas a consecuencia de varias creci-
das del rio Orbigo, «..unas por las aguas mismas y otras por los vecinos de
Santa Cristina, segiin se dice, para facilitar la corriente de aquellas y evitar la
inundacion del pueblo, siendo el dafio de mds consideracidn el que se produjo
lz ruina de un grupo de tres pontones construidos sobre el arrayo denominade
La Manga de la Tinaja, cuya ruina tuvo lugar en la noche del 16 al 17 de
Febrevo de 188063,
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Al comienzo de la década de los afios setenta, la Dipuracién provin-
cial acuerda establecer principios objetivos para ordenar la inversién en
infraestructura y distribuirla conforme a algin criterio razonable, conven-
cida como estaba de que, con sus limitados recursos, era imposible aten-
der a todas las solicitudes de obra a la ver; de modo particular se mantie-
ne la subvencién en metilico con el doble de la cantidad en trabajo
personal equivalente que estuvieran dispuestos a aportar los pueblos que
atravesaban las nuevas vias, y se da prioridad a las carreteras de Zamora a
Villalpando, que contaba con varios trozos ya construidos y con las
expropiaciones finalizadas, la de Zamora a Benavente, Zamora a Fuente-
satico y pot dliimo la de Zamora a Bermillo®,

Los proyectos para las carreteras citadas se irdn ultimando en los afios
siguientes, pero sobresalen, de entre ellos los correspondientes a dos
carreteras de una enorme trascendencia para la provincia, por ser las pri-
meras que ponen en comunicacién las aisladas y muy deprimidas comar-
cas de Aliste y Sayago; del afio 1876 datan los proyectos para la carretera
de Zamora a Fermoselle, catretera que se divide en dos tramos, teniendo
como centro a Bermillo de Sayago; una obra vital ya que como sefiala el
redactor de la memoria, el ingeniero Pantaleén Gutiérrez, «...en toda la
parie SO de la provincia de Zamora no hay construida carvetera alguna de
tal suerte que los pueblos viven en un completo aislamiento, sin enlaces con
las cabeceras de partids, ni con la capital o centros productores de otras pro-
vincias. Tan interesante seria abrir en esta zona diversas carreteras que en el
informe evactiado con motivo de la veforma del Plan de 1964 se ba propuesto

la inclusidén de algunas nuevas vias en el partide de Bermillo»®3,

En 1877 y firmado por el mismo ingeniero D. Pantaleén Gutiérrez se
presenta el proyecto del tramo Alcafiices a la frontera portuguesa, perte-
neciente a la catretera de tercer orden de Zamora a Portugal por Alcafii-
ces, siguiendo las directrices emanadas de un disposicién del ministro de
Fomento fechada el 12 de Mayo de 1869 en la que se recomienda la
construccién de carreteras que pusiesen en comunicacién a Braganza con
la provincia de Zamora; estando el tramo entre la capital de la provincia y
Alcafiices en obras, era preciso determinar los caracteres del trazado de su
continuacién hacia la frontera, teniendo en cuenta no sélo las exigencias
del trifico sino también la defensa de los territorios. Una preocupacidn
que habfa paralizado durante tantos afios las obras de la carretera de Vigo,
¥ que, en alguna medida serd causa de la tardia ejecucion de ésta. Buena
muestra de ello es el hecho de que, tres décadas miés rarde, el 28 de Mayo
de 1901 se aprueba el presupuesto para las obras en el tramo final de la
misma, comprendida entre Sejas v [a Frontera®t,

La escasa inversién que la provincia podfa realizar no respondia, pese
a los esfuerzos realizados, a objetive territorial alguno, hecho que era
especialmente notorio en las carreteras provinciales y vecinales; es por
ello por lo que, en la primera ocasién en que fue posible, se procede a
una reclaboracién de los ambiciosos ¢ itrealizables planes anteriores,
conforme al artfculo 46 del Reglamento para la ejecucién de la Ley de
carreteras de 4 de Mayo de 1877. Como resultado de ella se reducen a

64 AD.P.Z. Actas 6
MNoviembre 1871.

65 A.O.RZ., Sig. 69,
Leg. 655.

66 Id. Sig. 68, leg,. 636.
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siete, que suman un total de 234 kilémetros, los caminos provinciales de
mids urgente realizacién; son estos los de Zamora a Villalpando, Tore a
Manganeses de la Lampreana, Alcafiices a Puebla de Sanabria, Puebla de
Sanabria a Ribadelago, la de Valparafso a Bermillo de Sayago que se con-
sidera una continuacién de la de Alaejos a Valparaiso por Fuentesatico;
en sexto lugar se propone la construccién de la carretera de Bermillo de
Sayago a Fonftfa, a la que sigue, por iltimo, la de Alcafices a Pozuelo de
Tébara en la carretera de Villacastin a Vigo. Esie plan es aprobado por la
Diputacién en 1878, respondiendo, particularidades locales al margen,
al sentir general de la necesidad de enlazar, al menos, las localidades en

las que se realizaban los mds importantes mercados de la provincia,

A lo largo de la década de los afios ochenta tene lugar una sensible
aceleracién en la construccién de carreteras; ¢l niimero de proyectos y, lo
que es mis importante, la inversién v ejecucién de los mismos experi-
menta un impottante crecimiento, lo que permite tener abiertos comple-
tamente al transito en 1894 la cantidad de 650 kilémetros, al tiempo que
se trabaja en la apertura de otros 14 por parte de los 20 capataces y 164
peones camineros destinados en el servicio de Obras Piblicass’. Merced a
ello se puede alcanzar, al finalizar, en 1898 la cantidad de 685,533 kils-

67 1d. Sig. 158, leg. metros como se puede apreciar en el cuadro 7, una cifra modesta; pero
1873. un paso de gigante.
DENOMINACION ESTADO Km.
Madrid a La Coruiia por Medina del Campo, Benavente y Lugo Constraida 51,786
Villacastin a Vigo por Avila, Salamanca, Zamora y Orense Construida 184,723
Villacastin a Vigo a Ledn por Benavente Construida 47,246
Castrogonzalo a Palencia por Villalén ' Construida 21,390
Tordesillas a Zamora por Toro Construida 45,851
Valladolid 2 Salamanca por Tordesillas - : Construida 13,401
Benavente a Mombuey por Rionegro Construida 51,562
Zamora a Fermoselle por Bermillo de Sayago Construida 61,800
Villamueva del Campo a Palanquinos por Valenicia de Don Juan Construida 4,813
Medina de Rioseco a Villalpando por Villafrechés Construida 10,324
Medina de Rioseco a la estacién de Toro Construida 13,454
Peleagonzalo a Guarrate Construida 23,832
Zamora a Cafiizal ' Construida 54,987
Fuentesatico a Alaejos Construida 18,968
Zamora a Sejas "~ Construida 69,962
Valderas a Villafrechés por Castroverde Construida 11,434
TOTAL CARRETERAS CONSTRUIDAS : 685,553

CUADRO Ne¢ 7. Estado de las carreteras de la provincia el 31-XTI-1898.
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En la configuracién de la red provincial. Quedan todavfa por termi-
nar, para completar la infraestructura viaria de la provincia de Zamora,
un total de veintinueve carreteras de las que tan sélo tres se encuentran
en obras, cinco tienen el proyecto aprobado por un importe total supe-
rior al millén de pesetas —1.355.371,18—, ocho se encuentran en esti-
dio, tres en proyecto sin aprobar, y diez todavia no han sido estudiadas
pese a contar con el correspondiente mandato desde hacfa bastantes afios.

Pero no es este, pese a su importancia, el dnico problema; la construc-
cién de nuevas vias entraba en competencia con la necesaria conservacién
de las mismas, una tarea que si bien no requiere, en cada obra, un esfuer-
zo presupuestario muy elevado, si comienza a ser importante, globalmen-
te considerada, cuando aumenta el nimero de kilémetros construidos y
por tanto necesitados de conservacién, Este es el sentir de la Comisién de
Obras Publicas de la Diputacién Provincial cuando en 1885 seiiala que
«..terminada la carretera provincial de esta ciudad a Villalpando, es impres-
cindible atender a su conservacidn para no dar lugar a que se pierdan las
cuantiosas sumas invertidas en su construccidn, v convencida 4 consignar en
el presupuesto parva 1885-1886 la cantidad que el director de carreteras eva-
luara necesario; pero conocedores los que suscriben de la triste situacisn econd-
mica por que la Diputacién atraviesa y de la necesidad de que en virtud de
ella bay que procurar la mayor economia compatible con el cumplimiento de
los servicios que se hallan a cargo de V.E., creen que podria consignarse en el
presupuesto ovdinario lg suma de 30.000 & 35.000 pesetas dejando las res-
tantes para el adicionals*®. El cuadro n° 8 recoge la relacién completa de

Proyecto de construccién de
wn puente en Cafitze. Afie
1884 (Avehive Diputacién
de Zamora).

88 AD.PZ., Actas, 2 de
Abril de 1855.
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Gerardo Pastor Olbmeda).

62 Proyecto de Plan de
Caminas Provinciales.
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las carreteras al término del perfodo considerado; la importancia de las
obras que en él figuran pendientes de realizacidn sirve para contrastar una
de las principales insuficiencias con la que la provincia de Zamora se
asoma al siglo XX: sus camines vecinales.

De forma periddica y con ocasién de la publicacién de reales decre-
tos, leyes o instrucciones, el Gobietno recomendaba atender la construc-
cién de caminos vecinales que enlazasen con las carreteras de primer
orden con «..la extensa red de ferrocarviles que hoy cruzan nuestras ricas
comarcas y principales centros de produccidn»$?. Ello habfa motivado la
redaccion de un primer y ambicioso Plan de 16 Caminos Vecinales en
1863; un plan que mds que atender a las comunicaciones intermunicipa-
les procuraba cubtir, mediante las vias apuntadas, las inmensas lagunas
que habfan dejado los planes de carreteras redactados con anterioridad.
Sucede a este plan otro no menos ambicioso por ¢l que se pretendia
construir 64 caminos vecinales, aprobado el 29 de Mayo de 1866 y que,
como el antetior, no dio resultado alguno; idéntica observacién merece
el plan que se aprueba al tiempo que el plan de caminos provinciales de
1878 ya que, tampoco llega a realizarse, en este caso por dos causas bdsi-
cas: |a necesidad de completar [a red de caminos provinciales, y las difi-
cultades presupuestarias. Finalizando el siglo este apartado era sin duda
uno de los que en més lamentable estado se encontraba. R. Coderch en
un articulo publicado el 30 de Marzo de 1889 en la Revista de Obras
Pablicas indica que «../z falta de iniciativa o recursos de nuestros munici-
pios y diputaciones provinciales es causa del lamentable y escasisimo desarro-
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lo que tienen aqui los caminos vecinales y carreteras provinciales; y para lle-
nar este vacto, el estado se ve obligado a costear una red de carreteras, que si
en otro tiempo pudieron llamarse generales no mevecen ahora otro nombre

70

R. CODERCH:

«Los fetrocarriles secunda-
rios y las carreterass, Revis-
ta de Obras Publicas, 1889,

quee locales 70, tomo 7, pp. 82.
DENOMINACION ESTADO KILOMETROS | PRESUPUESTO
Puente de Hierro sobre el Duero en Zamora En construccién 1,890 976.928,65
Toro a Peleagonzalo En estudio 2,700
(Guarrate a Fuentesaiico En construccién 8,435 149,523,538
Fuentesatico al limite de Salamanca En Estudio 5,349
Valparaiso a Fuentesaiico Sin estudiar 22,672
Salamanca a Fermoselle por Ledesma En estudio 5,700
Sejas a la frontera portuguesa | En construccién 12,086 314.396,32
Puente internacional sobre el rio Manzanas Proyecto aprobado 0,134 186.497,11
Puebla de Sanabria a la Meseta del Santo Proyecto aprobado 12,142 539.718,64
Meseta del Santo a la frontera portuguesa En estudio 14,000
Rionegro al limite de Ledn Sin estudiar 34,000
Fermoselle al limite de Salamanca Sin estudiar 6,000 Ley 4-8-1882
Alacjos a Toro por Castronufio Proyecto aprobado 7,200 169.913,16
Puente del Tera en la de Villacastin a Vige Sin estudiar 36,000 Ley 6-7-1883
Astorga a Puebla de Sanabria Sin estudiar 34,500 Ley 27-7-1883
Cafizal al limite de Salamanca Proyecto aprobado 9,382 172.974,18
Cetecinos de Campos a Fonfiia En estudio 63,000 Ley 14-12-1889
Valderas a Fuentes del Ropel Proyecto aprobado 12,527 286.268,09
Limite de Le6n a Puebla de Sanabria Sin estudiar 32,000 Ley 22-7-1891
Villamayor de Campos al limite de Valladolid En estudic 11,556 Ley 22-5-1892
Puebla de Sanabria al lfmite de Orense En estudio 40,000 Ley 22-5-1892
Fonfrfa a Bermillo de Sayago En proyecto 29,975 907.864,67
Puente sobre el Duero en Pino En proyecto 0,190 326.308,26
Bermillo al i{mite de Ja provincia de Salamanca En Proyecto 17,200 Ley 28-7-1893
Camarzana de Tera al limite de la provincia de Ledn Sin estudiar 20,000 Ley 10-5-1895
Del empalme con la carretera de Toro a Pedrosille

al limite de la provincia de Valladolid. Sin estudiar 5,000 Ley 21-6-1895
De la carretera de Zamora a Fermoselle-Ledesma

al lfmite con fa provincia de Safamanca, En estudic 38,000 Ley 28-8-1896
Hiniesta a Carbajales de Alba Sin estudiar 25,000 Ley 6-9-1896
Té4bara a La Tablz Sin estudiar 30,000 Ley 25-6-1897
Fuentes del Ropel {Zamora) a Villafer (Ledn) Sin estudiar 9,000 Ley 15-7-1898
Belver de los Montes a la estacién de Ia Tabla por

Castronuevo y Villarrin de Campos. Sin estudiar - 29,000 Ley 12-8-1898
De la de Zamora a Tordesillas a Piedrahita de Castro

enlazando con la via ferrea de Plasencia a Astorga, En estudic 25,000 Ley 19-8-1898

CUADRGO Ne 8. Estado de las carteteras de Ia provincia el 31-X11-1898.
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71 Entre 1895 v 1910 se
redacta proyecto de cons-
truccién para los siguientes
caminos vecinales: puente

sobte el rio Lor en el trozo.

14 de la carretera de Nade-
la a Quesoga {1893), puen-
te de Galende sobre el rio
Tera (1897), Villafifila a la
estacién de la Tabla {1889),
estacidn de Piedrahita de
Castro a Cerecinos del
Carrizal (1899), Fermoselle
a la Venta de los llanos a el
barco del rio Toermes
(1899), Casasola de Aridn
a la de Tordesillas a Zamo-
ra en Morales de Toro
(1900), puente sobre cl 1fo
Tera en Santibifiez {1901),
Jambrina a Peleas de Atrri-
ba. (1901), Toro a Castro-
nueve (1903), Fuentesaiico
a el Cube del Vino {1903),
Villacastin a Vigo a Cional
(1903), Fuentesadico a
Corrales del Vino. {1903-
1911), Santa Clara de Ave-
dillo a la estacién del FC.
de Corrales del Vino
(1903), Fuentesatico a el
Cubo del Vino {1903),
Zamora a Carbajales de
Alba (1904-08), Zamora a
Almaraz {1905), Palacio de
Sanabria a Carbajales de la
Encomienda (1905), puen-
te econdmico de [as Ani-
mas sobre el rfo Villarino
{1905), Luelmo a Fadén
(1903), Aspariegos a Pie-
drahita de Castro (1905),
Bustillo del Oro a Malva
(1906}, Malva a Villalube
(1907), Villirdiga a Cereci-
nos de Campos a Tapioles
(1908). A.O.RZ. Sig., no

consecutivas 99 a 158.

72 E. OLMEDO Y
RODRIGUEZ: La provin-
cia de Zamora. Guia geogrd-
ﬁm, histérica ¥ estadistica de
la misma. Valladolid, 1905,
Cir, pp. 50.
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Hay que esperar hasta los primeros afios del siglo XX para que la
inversién en caminos vecinales adquiera cierta relevancia. Los pequefios
proyectos se suceden con inusitada rapidez, conservindose una relacién
bastante extensa en el Archivo de Obras Publicas de la provincia de
Zamora; de modo particular un total de veintitrés datan del decenio
1900-1910, diecinueve de la década de los afios veinte y once de la década.
signiente’! Su construccién y constante mantenimiento alcanza pricrica-
mente hasta los afios cincuenta del siglo XX, toda vez que los recursos
eran muy escasos y las condiciones de partida muy lamentables. Alguno
de los de mayor importancia todavia se encontraban, en 1905 v acertada
descripcién de E Olmedo y Rodriguez, en estade natural como sucede,
por ejemplo con los de Bermillo a Cubo del Vino —carretero natural—,
Castrocontrigo a Puebla de Sanabria —herradura—, Fermoselle a Alcaiii-
ces —herradura en toda su longitud—, Fonfria a Mahide por Rabanales
—carretero natural de dificil trinsito en época de [luvias por lo pantanoso
del terreno—, Montamarta a Ricobayo —intransitable para carros—, Pie-
drahita de Castro a San Esteban del Molar —carretero natural—, Toro a
Colinas de Trasmonte —carretero natural—, Toro a Ledesma —carretero
natural—, Zamora a Benavente por Cubillos —carretero natural—, de
Villafranca de Duero a Toro —carretere natural—, Santa Eulalia de Tdba-
ra a Alcaiiices —carretero natural— entre otros de similar o menor impor-
tancia de los muchos que estructuran el espacio provincial72.

La construccién de todos ellos, a lo largo de las cuatro primeras déca-
das del siglo XX, vino a completar una red de comunicaciones en la que,
ademnds de las carreteras de primer orden, era auténtico ¢je vertebrador el
trazado del ferrocarril; un trazado incompleto, de rardia ejecucidn, v por
ende insuficients, pero de enorme trascendencia en la vida econdmica y
social de la provincia de Zamora durante el siglo XIX y gran parte del
XX, hasta que, la competencia de sistemas de transporte concurrentes, y
la aplicacidn de estrictos criterios rentabilistas en su gestién, desemboque
en el cierre de las lineas y consiguiente e inevitable abandono de toda la
infraestructura material puesta a su servicio.

5. LA INTRODUCCION DEL FERROCARRIL EN LA PROVIN-
CIA DE ZAMORA. UN TRAZADO AL SERVICIO DE LOS
INTERESES ESTRATEGICOS DEL ESTADO: LA COMUNICA-
CION DE MADRID CON GALICIA

Una importancia similar 2 la construccién de la red de carreteras den-
tro de la provincia, tanto de aquellas concebidas para [a comunicacién
interior como las que comunicaban con las provincias vecinas, tuvo sin
lugar a dudas la construccién del ferrocarril; una obra costosa y realizada
con cxasperante parsimonia, toda vez que la red discfiada cn los diferentes
Planes no se completé hasta el 24 de Septiembre de 1953, fecha en la que
se inauguré el tramo Zamora-Puebla de Sanabria, correspondiente al




LOS FUNDAMENTOS DE LA MARGINACION DE LA PROVINCIA DE ZAMORA. DE ESPACIO ATRASADQA ... 333

ferrocarril Zamora-la Corufia. El trazado de la red ferroviaria, como ya
habia sucedido en el caso de las carreteras, marginé definitivamente a las
comarcas més occidentales, hecho que en este caso puede ser perfecta-
mente explicable si se tiene en cuenta que, al menos en su origen, el
ferrocarril no fue concebido enteramente como un servicio publico, sino
como un negocio mds o Menos luerativo, si bien es cierto que, al menos
en Espafia, «...la historia de las compafifas ferroviarias es la historia de sus
quiebras o de sucesivos arreglos con sus acreedores»?3.

La construccién de ferrocarriles en Espafia atravesd por diversas vicisi-
tudes a lo largo de un dilatado perfodo en el que sobresalen tres hitos
fundamentales, como son, la promulgacién de la Ley General de Ferroca-
rriles del 3 de Junio de 1955 y la homénima de 23 de Noviembre de
1877, una ley que modificaba en muy poco la anterior y que estuvo
vigente hasta 1841, afio en el que se promulga la ley de Bases de Ordena-
cién Ferroviaria y de Transportes por Carretera de 24 de Enero de 1841.
Todo este petiodo estuvo condicionado por las enormes dificultades de
las compafifas concesionatias, y por el oligopolio que ejercen tres de ellas:
la Madrid-Zaragoza-Alicante (M.Z.A.), la compafifa de Ferrocarriles
Andaluces y la compafifa de ferrocarriles de Madrid a Caceres y Portugal
¥ del Oreste, que més tarde, tras su incautacion por el Estado pasa a deno-
minarse Compafifa Nacional de los Ferrocarriles del Oreste creada el 9 de
Septiembre de 192874,

La primera de las lineas proyectadas que interesaba a la provincia de
Zamora fue la de Medina-Zamora-Orense-Vigo; la correspondiente con-
cesién a la compaiiia del mismo nombre se realizd o 19 de Febrero de
1861 y su construccidn, hasta la ciudad de Zamora, se hizo con sorpren-
dente rapidez, puesto que el primer tramo encre Medina del Campo y
Nava del Rey se inauguré el 3 de Julio de 1863 para enlazar un afio des-
pués, en Mayo de 1864, con Toro —dfa 3— y Zamora —difa 28—. La
esperanza de ver prolongada esta linea conforme al proyecto original se
vio pronto frustrada; el mismo afio en que la primera locomotora llegé a
la estacion de Zamora una comisién de ingenieros a la que el Gobierno
encargd la elaboracién de un plan general de ferrocarriles, eliminaba la
prolongacién hasta Orense «..por no encontrarle razdn de ser debide a las
dificultades del terreno y a la poca vida de la comarca que atraviesan?>.

La Compafifa de ferrocartiles de Medina-Zamora-Orense y Vigo,
radicada en Caralufia, constructora y explotadora de la linea, abandoné el
proyecto de prolongar el ferrocarril de Zamora a Orense, obteniendo en
cambio la concesién del tramo de Orense a Vigo que terminar4 de cons-
truir en 1881, Esta compaiifa, que se denominé desde entonces de los
Ferrocarriles de' Medina a Zamora y de Orense a Vigo, entrard a formar
parte, en 1928, de la Compafifa Nacional del QOeste, pero subsistié en
cambio como empresa constructora.

Tras desestimarse en el Plan de Ferrocarriles de 1887 la construccién
de la linea de Zamora a Orense, en este caso en favor de la de Orense-
Monforte, volverd a ser incluida en la ley de 25 de Diciembre de 1912 de

73 E WAIS SAN MARTIN:
Historia de los ferrocarriles
espafioles. Madrid 1974,
Cft. pp. 50.

74 A CASARES ALON-
SO: Estudio histdrivo-econd-
mico de las construcciones
Sferroviarias espafiolas en el
siglhy XIX. Madrid 1973,
Cfz. pp. 166.

75 Id., ibid., pp. 399.
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76 J. NAYA PEREZ:
«Apuntes para una historia
del ferrocarril Zamora-La
Corufiar. Revista, 1986,
pp- 209.

77 1. GARCIA FERNAN-
DEZ: «El ferrocarril Zamo-
ra-La Corufias. Estudios
Geagrdficos n° 69. pp. 519,

78 I, CALVO MADRO-
NO: Descripeién geografi-
ca, histérica y estadistica de
la Provincia de Zamora.
Loc., cir. pp. 85.
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Ferrocarriles Complementarios de fa red general espafiola, si bien la subas-
ta de [as obras tuvo que ser declarada desierta por dos veces consecutivas;
mds tarde, en 1926 el gobierno de [a dicradura de Primo de Rivera acuer-
da que sea construida por el Estado, modificando parte del trazado, ya
que a partir de Orense toma direccién a La Corufia pasando por Santiago
de Compostels, siendo la antigna Compaiifa de Medina-Zamora-Orense
y Vigo, tras el sesgo dado a sus negocios, la que iniciard de nuevo las
obras; dividida en cuatro tramos, las obras dan comienzo en 1927 por los
tramos Zamora-Puebla de Sanabria y Santiago-La Corufia”®,

Con el advenimiento de la Repdblica las obras sufrieron una nueva
paralizacién por razones de Indole econdmica, para reanudarse en 1834,
transcurriendo més de veinte afios hasta la finalizacién de las mismas; ¢l
24 de Septiembre de 1853 se inaugurd el tramo Zamora-Puebla de
Sanabria, el 2 de Julio de 1957 entra en funcionamiento el enlace entre
Pucbla de Sanabria y Carballino y finalmente, el 2 de Julio de 1958 es
inaugurado el tramo entre Carballine y Sandago de Compostela??. Con
cllo no sélo se procuraba un mejor acceso al puerto de Vigo 2 las econo-
mias de las provincias mds occidentales, sino que se completaba un tra-
zado disefiado cien afios antes, reiteradamente demandado por la Pro-
vincia, y se procuraba comunicacién a alguna de sus comarcas
econdmica y socialmente mds atrasadas, a causa, precisamente, de su
secular aislamiento. Una buena muestra de la permanentemente insatis-
fecha aspiracién provincial la proporciona I. Calvo Madrofio, quien en
1914 sefialaba que «..el dia que se baga el ferrocarril de Zamora a Orense

- podrd comunicar —lz provincia— con el puerto de Vigo y es de esperar gue

le de animacidn y vida, no sélo por tener un puerto cercans, sino porque sevd
esta linea el paso obligado para los viajeros que vengan de América con el
propisite de recorrer Europa, o siquiera de ir a Paris, pues vendirdn su viaje
los grandes transatidnticos en Vigo a fin de evitar a los viajeros la aduana
portuguesa y por ahorrar unos kildmetros de recorridos’8. Vana esperanza.
En ningin momento esta linea llegd a ser via de penetracién del acauda-
lado e incipiente movimiento turistico americano con direccién a Furo-
pa; es mds, ni siquiera llegé a reemplazar a las tradicionales vias de cone-
xidn e intercambio comercial con el exterior

La segunda de las grandes lineas que atravesaba la provincia fue [a de
Malpartida-Astorga, linea que fue incluida en Ja Ley general de Ferroca-
rriles de 23 de Noviembre de 1877 dentro de la red del Noroeste y su enla-
ce con la del Norte. La oportunidad, coste y trazado de esta linea, una vez
reconocido el principio de la universal utilidad del ferrocarril, suscita en
la provincia de Zamora un encendido debate. Los previsibles efectos
inmediatos del mismo, en el frigil equilibrio econémico del territorio de
la provincia de Zamora, dieron lugar, sino una oposicién frontal a su
construccién, si al menos una negativa rotunda a costear de forma salida-
tia su financiacién por parte de los diputados pertenecientes a aquellas
comarcas que, por su situacién y por los caracteres de su balanza comer-
cial, en poco o en nada se iban a beneficiar del mismo.
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Y es que, se trataba de una linea considerada de enorme trascendencia
para los partidos de Zamora, Toro, Fuentesatico y Benavente, poco
importante, en cambio, para los partidos de Villalpando y Bermillo de
Sayago y Alcafiices, y muy perjudicial para ¢l partido de la Puebla de
Sanabria; para llevar a cabo su construccién la empresa concesionaria
solicita a la Diputacién Provincial de Zamora en 1883 una subvencién
econdémica direcra que algunos diputados y particularmente el dipurado
por Pucbla de Sanabria D. Mateo Prada, consideran innecesaria por dos
razones fundamentales; de una parte porque el 25 por 100 de subvencién
directa que se reclama a la Diputacién y la franquicia de materiales, se
afiadirfa a la subvencién que, con gran generosidad, concede el gobierno
haciendo aumentar de forma desproporcionada ¢l beneficio de [a empresa
concesionaria y constructora. Por otra porque, como era prictica habitual
en algunos proyectos ferroviarios, los presupuestos estaban sobredimen-
sionados, de tal modo que el esfuerzo adicional que tiene que realizar la
empresa es muy reducido. En particular el coste por kilémetro del total
de los 345 de que consta Ia linea es de 246.000 pts., cuando, a juicio de
los Diputados de la Puebla de Sanabria, y «...calculando una buena y mds
que buena, pingue utilidad al contratista de las obras puede hacerse el ferro-
carril de Zamora a Astorga por ochenta y siete mil pesetas kildmetro, descom-
puesta esta cantidad de la siguiente manera: 7.000 por expropiaciones,
40,000 material fijo y 40.000 id. mévil. Total ochenta y siete mil pesetas por
kildmetron 7. Pues bien, para llevar a cabo esta obra el Gobierno concede
una subvencién de 60.000 pesetas que se afiade a la franquicia que alcan-
za a los materiales utilizados hasta el equivalente de 50.000 pesetas por
kilémetro, por lo que el coste tedrico por kilémetro para la empresa era
de 136.000 pts., es decir, un 53 por 100 del total presupuestado.

Pero con ser importantes estas razones, la frontal oposicién de algunas
comarcas a canceder la subvencién que la empresa solicita encuentra su
mejor fundamento en la estructura cconémica comarcal; en las tierras del

El ferrocarril no fue concebi-
do enteramente come un ser-
vicio pilblico, sino como un
negocio (Coleccidn familia
Gerardo Pastor Olmeds).

72 AD.PZ., Actas, de 9
de Abril de 1883.
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Daos aspectos de la construc-
cion del puente de hierro del
Jerrocarril (Coleccidn famifia
Gerarda Pastor Olmedo).
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occidente zamorano y en particular las de Aliste y Puebla de Sanabria
apenas se produce el cereal suficiente para el consumo de su poblacién,
por lo que es muy reducida o précticamente inexistente su exportacion a
otras regiones; importan en cambio todos los caldes que se consumen,
caldos que, por razones obvias, sufrirdn un incremento en su precio una
vez encuentren mejor salida las producciones de las comarcas vinfcolas.
Pues bien, tal incremento se afiadirfa 2 las exacciones precisas para sub-
vencionar a la empresa concesionaria del ferrocarril, dando de este modo
vida, en palabras del diputado provincial D. Mateo Prada «..a lo que ha
de producir una muerte lenta 4 sus habitanies» 30,

Por fortuna, la radical y en cierto modo insolidaria proposicién del
diputado aludido apenas enconird eco, siendo desestimada por la Diputa-
cién por considerar de utilidad general la construccién de la citada via.
Nuevamente, y con fecha 5 de Septiembre de 1888, se recibe una solicitud
de ayuda para la construccién que da lugar a la formulacién de un proyec-
to con el que se pretendia ordenar la concesién de ayudas con esta u otra
finalidad similar. De modo particular la Diputacién se compromete a
«..entregar a la compadita que se quede en la subasta que ba de tener bugar el
primero de Junio proximo con la concesidn de las obras del ferro-carril de Mal-
partida a Astorga la cantidad de setecientos cincuenta mil pesetas a cambio de
acciones de dicha compasita por igual suma gque las entregas que vaya haciendo
y por ¢l valor nominal de aguellas, realizindose el page a lo compania por
parte de la Diputacion de la cantidad total offecida en doce afioss 81, Se
ponen en evidencia, con este acuerdo, las dificultades econdmicas de la
Diputacién ya que se solicita al Excmo. Sr. Ministro de la Gobernacién
«...ditorizacion para ceder a la compafiia a quien se adjudique la construc-
cién de las obras el crédito que le pueda corresponder por los adelantos que ten-
gan hechos y no cobrados para las ebras de la carretera de Villacastin a Vigo,
cuya cesién serd gratuita y sin condiciones si para ello autoriza el Gobierno a
la Diputacién, y si la cesién gratuita no fuese posible, la compafiin entregard a
la Diputacidn acciones de la misma por su valor nominab 2.

No acaban aqui los problemas en cuanto al trazado de la linea respec-
ta; ¢l interés que suscitaba en algunos municipios obligé a intervenir a la
Diputacién Provincial quien, en sesidn plenaria de 7 de Noviembre de
1888, adopta una serie de acuerdos de enorme trascendencia por el cam-
bio de concepcién que, para las obras publicas de interés para [a provincia
de Zamora, representa. En efecto, la comisién de hacienda recomienda
no conceder una subvencién de doscientas cincuenta mil pesetas para lle-
var el ferrocarril de Malpartida a Astorga por Fuentesatico, subvencién
que se solicita para contrarrestar la concedida por la Diputacién de Sala-
manca para hacer pasar el trazado por Ledesma, asi como para ser alter-
nativa a la carretera de Zamora a Fuentesatico que, de lograrse este objeti-
vo seria innecesaria; entre las causas que motivan este rechazo cabe
destacar «...las grandes dificultades que se ofrecen para realizarlo por la situa-
cidn precaria de la generalidad de los pucblos de la provincia, y teniendo en
cuenta gue por dcuerdos precedentes de ln Dipuacidn el presupuesio provin-
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cial ha de ser gravado durante diez afios con la subvencién votada para auxi-
diar la construccion del fervocarril de Malpartida a Astorga®3.

En la misma sesién del pleno de la Diputacién se da cuenta de una
proposicién que considera que «..los ferrocarriles de via estrecha son del
objeto preferente de los fondos provinciales» y que de entre ellos merece
especial atencién otorgar una subvencién de quinientas mil pesetas para
auxiliar la construccién de un «...ferrocarril econdmico que partiendo de Iy
Puebia de Sanabrvia y corriendo paralelo a la carretera que une Benavente
empalme en este punto con ef Hlamade de Malpartida®4. Asumida esta con-
veniencia, se acuerda otorgar una subvencion de cincuenta mil pesetas
para la misma, asi como doscientas cincuenta mil pesetas para la linea
comprendida en la red de las secundarias de Rioseco a Benavente; la pri-
mera serd contemplada en la ley de Ferrocarriles Secundarios de 26 de
Marzo de 1908, mientras que la segunda correrd peor suerte y no figurard

“entre las aprobadas en la misma ley.

Tras la correspondiente subasta, la concesién 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 Espafia; por dltimo
y tras sufrir no pocos avatares, se cede la concesién a una compaiifa lla-
mada de explotacién de los ferrocarriles de Madrid-Céceres-Portugal y
del Oeste, constituida en Madrid el 10 de Noviembre de 189583, El tra-
zado de la misma, con llegada a Astorga, se complet$ el 10 de Julio de
1896, no sin antes superar alguno de los mayores obstdculos que la pro-
vincia presentaba como fue la construccién del Puente sobre el rio Duero
en Pinilla, puente que se inaugura en el afio 1890; el coste rotal de la
linea, para los 348 kilémetros de que constaba fue de méds de setenta y
tres millones de pesetas®t,

La opcién por el trazado de Zamora a Astorga no acallé el eco, a veces
clamor, por construir una linca entre Leén y Benavente, una linea reco-
mendada por la Comisién que elabota ef anteproyecto de plan de ferroca-
rriles de 1877. Los argumentos de indole econémica parecian a sus defen-
sores absolutamente concluyentes ya que representa una gran ventaja para
los vinos «..que en gran abundancia se cosechan en todos los términos de los
pueblos que redine desde el primer kilémetro hasta el s#itimo»®7. Su construc-
cién vendrfa a resolver un problema estructural como es el del transporte
de ciertos praductos, especialmente del vino, hacia Galicia; un transporte
que, finalizando la década de los afios ochenta del siglo XX «..1odavia se
hace hoy, como en el siglo pasado, en carros por la carvetera de Madyid a La
Coruias 88, Se entendfa por parte del andnimo redactor del alegato de
defensa del ferrocarril Leén-Benavente que deberia ser mas natural que
los vinos embarcasen en las estaciones ferroviarias de Zamora, Medina o
Valladolid, para continuar en ferrocarril a Galicia por Palencia, Ledn y
Astorga, pero como no sucede de este modo y hay que realizar un gran
rodeo, resulta atin mds econémico el transporte en carro por los caminos
de estado tan deficiente que por ferrocarril.

Completada la estructura bésica de la red ferroviaria merced a las dos
lineas pertenecientes a la red general sefialadas, quedé relativamente bien
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resuelto el problema de la comunicacién con el exterior; cierto es que no
hay todavia enlace ferroviario entre el Noroeste y el resto de la provincia,
cierto es también que, como hemos apuntado, éste habra de esperar toda-
via algunos afios, pero tan importante como alcanzar este objetivo hubie-
se sido completar la trama. ferroviaria interior, una finalidad perseguida
por las leyes y planes de Ferrocarriles secundarios y estratégicos.

6. LOS PLANES DE FERROCARRILES SECUNDARIOS, ESTRA-
TEGICOS Y COMPLEMENTARIOS DE 1908 Y 1912: UNA
UTOPIA NECESARIA, UNA ESPERANZA FRUSTRADA

Transcurridos algunos afios desde que se aprobd la ley General de
Ferrocarriles en 1855 y relativamente consolidadas las primeras compafifas
ferroviarias comienza a preocupar al Gobierno, en la segunda mitad de los
afios sesenta, la necesidad de «...extender la benéfica influencia de estas vias
a las comarcas situadas fuera de las zonas a las que hoy llega su accidn, acor-
dandp, al efecto la construccion de nuevas lineas de cardeter mds secundario,
que pongan en divecta y rdpida comunicacidn con las avterias principales, los
centros productores y de consumo que hoy se ven privados de este beneficion®.
Continuando con el afén por dar forma a esta preocupacién, y una vez
superados los agudos conflictos sociopoliticos de las décadas de los afios
sesenta y setenta, se publica un Real Decreto de fecha 16 de Septiembre
de 1866 en el que se dispone la formacién de un plan de carreteras y otro
de ferrocarriles econémicos, para, dos meses mds tarde encomendar a los
ingenieros jefes de obras puiblicas de cada provincia la redaccién de pro-
puestas de Ferrocarriles Secundarios. Nada de ello llega a realizarse toda
ver que, el 16 de Marzo de 1888 y por Real Orden queda derogado en
decreto citado del afio 1866 al tiempo que se nombra una comisién
encargada de proponer un plan de ferrocarriles secundarios, plan que es
aprobado ¢l 9 de Junio de 1893 aunque corre la misma suerte que los
proyectos anteriores; la crisis finisecular obliga a paralizar unas obras que
hubiesen requerido un ingente esfuerzo presupuestario, esfuerzo que no
podia realizarse en tan cruciales momentos.

Hay que esperar hasta el afio 1908 pafa que sea definitivamente apro-
bada la primera ley de Ferrocatriles Secundarios y Estratégicos; en el plan
que, a modo de apéndice, se’ publica, se inclufan para la provincia de
Zamors, cuatro lineas de ferrocarriles secundarios, que en el articulo 1°
de la citada ley se definen como los destinados al servicio piiblico con motor
mecdnico de cualquier clase, gue se concedan en adelante y no estén compren-
didos en ln ved de los del servicio general 99; con dos de ellas se pretendfa
poner en comunicacién directa una ciudad de creciente dinamismo eco-
némico como Valladolid —estratégicamente situada dentro de la red
general— con Jas lineas abiertas al tréfico en la provincia de Zamora. La
primera de estas lineas de ferrocarril secundario, con una longitud de 55
kilémetros tendria origen en Valladolid para alcanzar, via Tordesillas, la

89 Real Orden de 1 de
Septiembre de 1866, Citada
en: J. DE LAZURTEGUE:
El problema ferroviavio y la
integral reconstitucicn econd-
mica de Espaiia. Bilbao
1920, Cfr. pp. 9.
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villa de Toro y en ella enlazar con el Ferrocarril Medina-Zamora-Orense-
Vigo; fa segunda tendria como punto-origen Tordesillas dirigiéndose
desde clla y por Nava del Rey, y Fuentesatico a la estacién del Cubo del
Vino perteneciente al ferrocarril de Plasencia a Astorga. Sus setenta kilé-
mettos de longitud y las comarcas que atravesaba la habrfan convertido,
de facto, en uno de los ejes mas dindmicos de todos cuantos surcaban el
espacio provincial, al aproximarlas a dos nodos estratégicos en la red

general como Valladolid y Medina del Campo. —Griéfico n° 5—.

Una tercera linea, en este caso de tan sélo 15 kilémetros, habia de
poner en comunicacién Villalpando con Villanueva de Campos, lugar
ésie en el que empalmarfa con ¢l ferrocarril Valladolid-Medina de Riose-
co-Palanquinos-Leén. Por dltimo, una cuarta linea de ferrocarril secunda-
rio prevista era la que deberfa comunicar Benavente con Villarino de las
Manzanas, municipio préximo al rfo del mismo nombre, frontera 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 permiti-
do integrar a una comarca como Aliste tan mal comunicada y econdmi-
camente atrasada. Formaba parte del subgrupo de ferrocarriles secunda-
rios subvencionados, pero su elevado presupuesto —17.234.713 pesetas
en conjunto y 187.132 pesetas por kilémetro— resultaba disuasorio para
Ias empresas interesadas en la construccién de este tipo de lineas, méxime
a la vista de la muy escaso trifico de mercancias y personas que era capaz
de generar.,

Una importancia similar tenfan los trazados propuestos para las cue-
tro lineas comprendidas dentro del Plan de Ferrocarriles Estratégicos, es
decir de aquellos que, con independencia del servicio que prestasen a otros
intereses generales, atendiesen divectamente a las necesidades o conveniencias
de la defensa nacional 1. 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 Vetin a Puebla de
Sanabria por San Juan de Laza, de 88 kilémetros, y finalmente la linea de
Zamora a Fermoselle, de 60 kilémetros. Si las tres primeras hubiesen
paliado el acusado déficit de comunicaciones de Galicia con el interior
del pafs, la tiltima hubiese equilibrado ¢l trazado de la red ya existente, un
trazado que privilegiaba el Centro y Este de la provincia y mantenfa a las
comarcas de Sayago y parcialmente a la de Aliste, en el mds absoluto ais-
lamiento, al ser también muy deficiente en las mismas ¢l trazado y estado
de las carreteras.

Lamentablemente, no llegé a construirse ninguna de las lineas indica-
das, entre otras causas por haber resultado muy poco atractivas a Ia inicia-
tiva 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 publicacién, el 1 de Marzo de
1913 en la Gaceta de Madvid, oidos la Junta de Defensa Nacional y el
Consejo de Obras Pblicas, del concurso de proyectos para el ferrocarril
estratégico de Verin a Puebla de Sanabria; en €l se indicaba que «..e/
ferrocarril deberd hallarse dotado para el transporte de piezas de arsilleria de
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seis metros 87 centimetros de largo en su mayor longitud y de 6.300 kilogra-
mos peso mdximo» y que «..la linea no deberd pasar a vanguardia de los
puntos fortificados ni de aguellas posiciones gue por su situacion o condiciones
especiales hayan de ocuparse y constituir nilcleos de la defensa o puntos de
apoye del ataque en caso de guerras 92, Problemas defensivos al margen lo
cierto es que, como sefiala EA. Cambé en el afio 1918, las causas de las
muiileiples insuficiencias que presentaba la infraestructura ferroviaria habfa
que buscarlas principalmente en haber considerado el ferrocarril como un
negocio ptivado y no come un servicio publico; y es que el Estado, en
efecto «...confid a la iniciativa privada la construccidn y explotacion de los
Jervocarriles y su desarvollo y su marcha siguid los azaves de los negocios priva-

dos sin que ni en la determinacidn de las lfneas a construir, ni en el régimen .

de explotacidn se obedeciera a otras normas y direcciones que las encaminadas
a proporcionar un rendimiento al capital invertider 93,

El 25 de Diciembre de 1912 se promulga una nueva ley sobre Ferro-
carriles Complementarios de [a Red General Espafiola, ley que puede
considerarse en cierto modo como «...la wltima tentativa legislativa en
busca de construccidn de ferrocarriles mediante concesioness %% una ley que,
pese a mejorar los beneficios econémicos otorgados a las empresas no
tuvo capacidad para reactivar el sector. En ella estaban comprendidos,
ademds de otras cuatro lineas, los ferrocarriles de una via y ancho normal

Lecomstora que prestaba su
servicio en Zamora (Colec-
cidn familia Geravdo Pastor

Olmedn).
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mentos para ¢l estudio del
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espafiol de Medina def Campo a Benavente y de Zamora a Orense pasan-
do por La Gudifia, presentdndose a tal fin sendos proyectos para su cons-
truccién. Lamentablemente el comienzo de la Gran Guerra arruing a las
pocas explotaciones en marcha, y desalenté a cuantas compaiifas habfan
iniciado los trmites para la construccién de alguna de las lineas previs-
tas?3, De este modo, y como ya habfa sucedido con la ley del afio 1908 la
correspondiente al afio 1912 constituye un rotundo fracaso, acabando
con ello las esperanzas de completar la red ferroviaria provincial; seis afios
después de su promulgacién, pese al relanzamiento de los negocios ferro-
viarios y a haberse desarrollado en los oportunos reglamentos —Real
decreto de 14 de Enero de 1909, Real Orden de 3 de Diciembre de 1909
v Real Decreto de 20 de Septiembre de 1910—, apenas habfan sido inau-
gurados 300 kilémetros, de los cerca de 14.000 propuestos, poniendo en
evidencia el abismo que separaba una propuesta técnicamente atractiva,
que habfa posibilitado la claboracién de innumerables proyectos, pero de
escaso interés en razén de su cardcter complementario cuando no entera-
mente subsidiatio.

El fracaso generalizado de las empresas ferroviarias constituidas desde
1850, una subvencién estatal condicionada a la finalizacién de las obras,
y las dificultades para encontrar una financiacién que sélo podfa respal-
darse en estas condiciones mediante ¢l recurso al aval personal, son otras
tantas causas que explican el fracaso de los ferrocarriles secundarios o
complementarios.

Por lo que respecta a la provincia de Zamora, y en razén de su excén-
trica situacién desde el punto de vista territorial, estando alejada de los
grandes centros de produccién y contando por consiguiente con un redu-
cido ¢l trafico comercial, las lineas proyectadas no ofrecfan atractivo algu-
no para la inversién de empresas concesionarias, por lo que no fue cons-
truida ninguna de ellas; se aprobé el proyecto y se realizé la subasta para
la construccién del ferrocarril Valladolid-Tordesillas-Toro-Cubo del Vino,
presupuestado en 22.538.524 pesetas, contando con una presunta garan-
tia del Estado de 1.126.927 pesetas. Una linea ferroviaria de notable
importancia para la provincia y partido de Toro ya que se presumfa iba a
tener capacidad para «..sacar « este Partido, tan rico en producciones, del
aislamiento en que hasta el presente ha estado y a aguél le facilitard el contac-
to con Valladolid, con quien hace el principal Comercio»©,

- Contaba también con subvencién y fue aprobado, asimismo, el pro-
yecto para la construccién del ferrocarril de Zamora a Fermoselle; su pre-
supuesto para los poco mds de 73 kilémetros de que constaba era de
8.414.621 pesetas, pero catecfa de atractivo alguno para las grandes
empresas ferroviarias, y no existfa en la provincia entidad empresarial con
capacidad financiera suficiente ni empresario fildntropo capaz de aportar
el capital con el que proceder a su construccién, por lo que corrié igual
suerte que el ferrocarril anterior.

Se solicité la aprobacién para el ferrocarril secundario de Villalpando
a Villanueva de Campos, cuyo presupuesto ascendia a la cantidad de
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2.268.720 pesetas, y de Benavente a Villarino de las Manzanas, tramo
cuyos 92 kilémetros precisaban de 17.234.713 pesetas de presupuesto.
Asimismo se solicita y tramita la subvencién para los ferrocarriles estraté-
gicos 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.
Hasta que en 1926 se decida la construccién, por parte del Estado, del
ferrocarril Zamora-Orense-La Corufia, terminado en 1957, el Nordeste
de la provincia de Zamora carecié de comunicacién ferroviaria con Gali-
cia e incluso con su capital.

Todavia en el afio 1924 se confiaba en ver construida alguna de las
lincas citadas, resultando a este respecto sumamente esclarecedor el testi-
monio de I. Calvo Madrofio quien indicaba, recogiendo sin duda una
sentida aspiracién politica y popular, que «...seria deseable que se hicieran
también los ferrocarviles de Meding a Benavente y de ésie a Puebla de Sana-
bria, de Benavente a Ledn y otro de Fermoselle a Zamora para completar la
red de vias férreas proyectadas: todavia quedaria el partido de Aleafiices sin
ferrocarvil, si bien no serin una empresa titdnica el enlazarlo con Braganza, y
ast tendria la provincia una comunicacién relativamente corta con el mar de
Oportos 9.

Frustrados todos estos proyectos, la comunicacién entre los diferentes
municipios debfa realizarse necesariamente a través de unas carreteras mal
acondicionadas, a las que el Estado no habia prestado la suficiente aten-
cién, lo que constituia un serio inconveniente para el desarrollo de la eco-
nomia provincial, Al terminar por ello el siglo XIX, y pese a las mejoras
introducidas en una parte de su infraestructura viaria, Zameora era toda-
via, como se describia cincuenta afios antes «...un pa#s pobre en medio de
un suely fEriil» 98, :

Antigna estacidn del ferroca-
rril de Zamora, dervibada en
1959.
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6. LAS LIMITACIONES DE LA ACTIVIDAD INDUSTRIAL EN
LA PROVINCIA DE ZAMORA: ENTRE EL ARCAISMO Y LA
INCIPIENTE MODERNIDAD

Si la construccién del ferrocarril 'y de las carreteras representé para
muchas provincias una via abierta a la rransformacién econdmica y social,
las consecuencias, en lo que respecta a la provincia de Zamora, bien por-
que tardd en cerrarse el proceso, o bien porque fue insuficiente o imper-
fecto, apenas si se dejaron sentir. Al comenzar el siglo XX continuaba
siendo una provincia esencialmente agraria, que en muy poco habfa visto
modificadas las técnicas y sistemas de cultivo tradicionales; contaba, asi-
mismo, con una actividad industrial irrelevante asi como con un escasisi-
me tréfico comercial, circunscrito, por otra patte, a los cauces habituales
es decir a los periédicos mercados y ferias locales o comarcales; unos mer-
cados que se describen ahitos de la «..variedad mds asombrosa de todo
género de alimentos», lo que, en singular y anénima descripcién del pri-
mer tercio del siglo XIX, se considera propio de una provincia que, como
la de Zamora «...es lz Espafia en miniatura, teniendo en pequefio las mismas
circunstancias que aquella en grande, pues asi como sta, por la belllsima dis-
tribucidn de los terrenos, ya escarpados ya Hanos y por consiguiente capaces de
todas las producciones agricolas ¢ industriales, es el dnico reino de Europa que
no necesita de otro alguno sino para verter en él sus riguezas reales, cambidn-
dolas por oiras imaginarias y aparentes» 99,

Sujeta a los ritmos y necesidades de la dominante actividad agraria,
la produccién manufacturera-artesanal presenta un cardcter complemen-
tario, cuando no enteramente subsidiario; la relacién entre el valor de las
producciones de uno y otro sector, en la provincia de Zamora, era neta-
mente desfavorable al segundo al comenzar el siglo XIX, lo que situaba a
aquella en uno de los tltimos lugates en cuanto a los rendimientos que
esta rama de actividad ofrecfa. Tomando como punto de referencia el
afio 1799, y segiin el Diccionario de Hacienda de E Canga Argiielles, [a
proporcidn que guarda el valor de las manufacturas con el de los productos
de la agricultra era en la provincia de Zamora de 1 a 18,80, una rela-
cién que sélo era mds desfavorable en la provincia de Toro —1 a
36,28 y en las llamadas Poblaciones de Andalucfa —1 a 42,82—,

Al comenzar el siglo XIX el contraste con la situacién que presentan
otras provincias no hace sino resaltar lo que constituye una evidente
manifestacién del atraso en el que se encuentra sumida la provincia de
Zamora, su estrecha dependencia de la agricultura y, consiguientemente,
de los multiples condicionantes a que estaba expuesta tanto de tipo ecolé-
gico ——climdticos y edéficos— como los de tipo téenico o juridico; y es
que, incluse las provincias mds préximas presencan una situacién de
mayor equilibrio en sus producciones agricola e industrial; tal es el caso
de Salamanca provincia en fa que la relacién es de 1 a 8,55, Valladalid de
12a12,22 y en Burgos de 1 a 10100 por citar sélo algunos ejemplos préxi-
mos. El millén y medio de reales de vellén en que estd valorada su pro-
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duccién manufacturera y el escaso peso relativo de esta suma en la rique-
za provincial, constituye un excelente indicador del atraso con que
Zamora se adentra en el siglo XIX,

Sumida la provincia, como el resto del pafs, en los conflictos politico
militares de las dos primeras décadas del siglo, el progreso en la actividad
econémica en general, e industrial en particular, fue irrelevante. Las pér-
didas de las cosechas de cereales, la falta consiguiente de grano para reali-
zar la sementera, v las plagas de pulgones que asolan [a vid en numerosos
municipios en 1820, unido 2 las continuas exacciones que con cardcter
ordinario o extraordinario tenfa que-afrontar la provincia, los nuevos
impuestos y la reconstruccidn de las infraestructuras afectadas por la gue-
rra con Portugal o contra el ejéreito francés, constituyen otras tancas limi-
taciones al progreso de la produccién agraria e industrial de la provincia
~de Zamora.

En los comienzos del decenio de los afios treinta se describe una situa-
cién de hecho muy similar a la del comienzo del siglo; la dipologfa, el
tamafio, y la capacidad para proporcionar empleo de la industria zamora-
na es propia de una economfa autdrquica, estrechamente vinculada a la
actividad agraria de la que es enteramente deudora; al menos es lo que
parece deducirse del estado en el que se encuentran, en la provincia de
Zamora —excluidos los municipios que pertenecen atdn a la provincia de
Toro— las diversas ramas manufactureras en el afio 1833, segin la esta-
distica recogida en el diccionario de F Canga Argiielles'0!.

Sustancias en que se emplean | obradores (a) | Operarios (b) bfa
Lino y cdfiamo 302 270 0,89
Lana 130 278 2,13
Loza entrefina 12 12 1,00
Quincalla de hierro y cobre 133 165 1,24
Aguardiente (arrobas) 5.124

TOTAL 734 725 0,98

CUADRQO Ne 9, Fibricas de Espaia en 1833, segtin los censos for-

mados por el Gobierno. Provincia de Zamora.

La produccién estd limitada a cinco grandes sectores de los que, por
razones que ighoramos, aparece excluida la molturacién de granos, mdxi-
me cuando se trata de una de las actividades fundamentales de la provin-
cia. El valor de tal estadistica es por lo tanto muy relativo, sirviéndonos
tan sélo para comprobar dos aspectos fundamentales: por un lado el
reducido nimero de la poblacién ocupada —725 operarios—, ¥, por
otro, ¢l sorprendentemente elevado niimero de obradores —734—, cen-
tros estos que, en realidad, no son sino pequefias unidades de produccién
de cardcter familiar y artesanal, toda vez que la media de ocupacién en

100 Separa no obstante a
las provincias castellanas
un auténtico abismo en
relacién a las provincias
que podemos considerar,
con todas las reservas del
términe, como mas indus-
trializadas; es el caso de las
provincias catalanas —1 a
1,69— o Vizcaya —1 a
2,07— o Madrid —1 a
2,42— B Canga Argiielles.
Diccionarie de Hacienda.
Loc, cit. pp. 75.

101§, CANGA
ARGUELLES: Diccionario
de Hacienda. Loc., cit., pp.
417.
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ACTIVIDAD AGRICULTURA INDUSTRIA
PROVINCIA | Valorenrs. va. | % del Estado | Valerenrs.vn | % del Estado
Avila 43.588.348 0,93 6.437.253 0,61
Burgos-
Santander 234.415.991 5,02 22.615.393 2,13
Leén 112.320.817 2,40 7.902.525 0,74
Palencia 61.785.986 1,32 34,343,324 3,23
Salamanca 169.250.387 3,62 19.795.198 1,86
Segovia 189.490.622 4,06 20.140.993 1,90
Soria 159.756.360 3,42 9.437.790 0,89
Valladolid 97.784.340 2,09 7.997.289 0,75
Zamora 105.284.873 2,25 1.548.509 0,15
| TOTAL 4.671.095.079 100,00 1061.973.943 100,60
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cada uno de ellos es de tan sélo 0,98 empleados por centro. Aun conside-
rando el escaso valor de este dltimo indicador, la situacién que de &
puede deducisse ¢s suficientemente expresiva y no difiere en mucho de la
que caracteriza a otras provincias castellanas; la atomizacién del trabajo
artesanal, su estrecha dependencia de las precarias economfas campesinas
y la vinculacién a los mercados de cardcter comarcal son otras tantas
constantes en el quehacer fabril decimondnico, un quehacer que, con
toda propiedad, puede calificarse de inequivocamente preindustrial!02,

En conjunto, y sumados los diversos sectores artesanales, la provin-
cia de Zamora cuenta con un total de 1.725 gperarios, cifra ésta que
apenas representa el 2 por 100 del total de poblacién provinciall®3. Si
afiadimos a la cifra indicada los empleados con que cuenta la provincia
de Toro —855—, y adn considerando la diversidad de los partidos
judiciales en que estd dividida, el peso relativo de este sector se reduce
ain més, acentuando el cardcter marcadamente agricola de la economia
provincial tras la promulgacién del Real Decreto de 30 de Noviembre
de 1833 por el que sc procede 2 la reordenacién territorial de Espafa, y
a la consiguiente creacién de la nueva provincia de Zamoral4,

CUADRO Ne 10. Productos de la agricultura e industria de Espa-
fia. B Canga Argiielles. Diccionario de Hacienda. Tomo 11, pp. 387,

No resulta por ello sorprendente que, en 1829, el valor en reales de la
produccién industrial —1.548.509— apenas represente un 1,44 por 100
del total de producciones de la provincia y un parco 0,15 por 100 del
total estatal, poniendo en evidencia, méds que un crecimiento del sector,
ya que se mantiene en una cifra similar a la del afio 1799, un aumento de
la produccién agraria, produccién que alcanza, al finalizar el decenio de
los afios veinte, un total de 105.284.873 reales de vellén equivalente al
2,25 por 100 del total nacional; se resalta en este dltimo apartado la pro-
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duccién de mulas y mulos, ganado lanar y cabrio, asnos y burros, wigo
cebada y centeno, vino, lino y cafiamo, zumaque y lana ordinaria. Por lo
que a la industria respecta, se hace especial mencién a la fabricacién de
pafios, estamefias, lienzos de lino y ciflamo, loza y quincalla. Un enteco
catdlogo de producciones, y un mermado censo de productores, es decir
de «..cuantos con su industria acomodan las cosas a los usos necesarios o s
hacen itiles» en primitiva y singular definicién recogida del diccionario de
E Canga Argiielles!03,

Durante las décadas de los afios tieinta y cuarenta continua la provin-
cia sumida en las graves dificultades econdmicas, derivadas tanto de las
adversas coyunturas politicas como de las insuficiencias técnicas y ecold-
gicas propias de la actividad agraria y por ende de la industrial. La rela-
cién entre ambos sectores se mantiene constante como parece deducirse
del repartimiento de 180 millones de reales que se hace en el afio 1840,
por una sola vez y para el presente afio con el nombre de contribucidn extra-
ovdinaria de guerrs\%8; en él sc asigna a Zamora la cantidad de 1.626.885
reales en concepto de territorial y pecuatio, y 310.000 reales por el cupo
de industrial y comercial, cantidad esta tiltima que representa tan sélo un
16 por 100 de la cantidad global a la que tiene que hacer frente la provin-
cia; una cifra que hemos de considerar poco menos que insignificante por
la importancia de las actividades que engloba.

El reparto que se hace de ambos cupos —territorial y pecuario e
industrial y comercial—, publicado en el Boletin Oficial de la Provincia
el martes 15 de Diciembre de 1840, permite comprobar, al tiempo que la
estructura interna de la produccién, los contrastes existentes entre los
diferentes partidos judiciales de la provincia. Por lo que atafie al primer
aspecto, el repartimiento correspondiente a los cupos de industria y
comercio apenas representa un 19 por 100 del cupo por territorial y
pecuatio en el conjunto de la provincia, si bien es cierto que, como se
puede apreciar en el cuadro 11, en los partidos de Toro y Zamora la
situacién es mds mds favorable —31 y 44,1 por 100 respectivamente—.
Por contra, en los partidos de Alcafiices Benavente y Bermillo ¢l porcen-
taje que representa la industria y comercio es muy bajo, aunque obedezca
a causas bien diferentes; en el caso de Benavente resulta del desmedido
peso —27,3 por 100 del total provincial— de la contribucién por pecua-
ria, contribucién que duplica a la de cualquier otro partido de la provin-
cia, mientras que en los de Alcafices y Bermillo [a participacién de la
industria y comercio en la generacién de riqueza puede considerarse
como insignificante. Por tiltimo es de resaltar el cardcter dominante de la
produccién manufacturera de los partidos de Toro y Zamora ya que
sumados ambos representan un porcentaje préximo al 60 por cien en
claro contraste con el insignificante papel de esta actividad en el resto de
los parcidos judiciales de la provincia.

105 [, CANGA
ARGUELLES: Diccipnario
de Hacienda. Loc. Cit. pp.
385.

106 B.O.EZ. 24 de
Noviembre de 1840.
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Mantas  zamoranas. A
mediados del siglo XIX I
industria textil provincial se
limitaba a la fabricacion de
lienzor bastos,

Territorial y Industrial y

PARTIDO pecuatia (a) % comercial (b) % (bfa) x 100
Alcadtices 196,526 | 12,1 12.623 4,0 6.4
Benavente 441.300 27,3 44,362 14,3 10
Bermillo 213.813 13,1 23.511 7.5 10,9
Fuentesatico 142,525 8,7 22.880 7.3 16
Puebla 132.466 8,1 18.466 5.9 13,9
Toro ' 247 .824 15,2 76.828 24,7 31
Zamora 252.431 15,5 111.390 36,3 44,1
TOTAL 1.626.885 100 310.060 100 19

CUADRO N¢ 11. Contribucién extraordinaria. de guerra de
Noviembre 1840, Repartimiento de 1.626.883 reales asignado a la pro-
vincia de Zamora.

Mediada la centuria, el progreso que las escasas fuentes documentales
dejan entrever ha sido irrelevante; las descripeiones que se realizan en el
diccionario de P Madoz tienen como comiin denominador el reconoci-
miento de la inexistencia de actividades propiamente industriales en
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A

todos y cada uno de los partidos que componen la provincia de Zamora.
Una referencia que resulta descarnada cuando de calificar el sector en su
conjunto se trata, ya que en él «..todo es inaccidn, paralizacidn y abando-
#o; sus moradores han adelantado muy poco a sus antepasados en ideas y
conocimientos, estancdndose en lps berrendps, alforjas, sayales, mantas y algu-
nos lienzos bastos todo de mala calidad que se fabrican en Almeida, Roelos
Fresnadillo y Villaleampo»197. Si afiadimos a estos productos el aguardien-
te «..de superior calidad del que se surten muchos pueblos de Castilla, espe-
cialmente de la provincia de Salamancas, se complera el cardlogo de pro-
ducciones manufactureras de la provincia de Zamora; una situacién que,
en términos cualitativos, es similar a la descrita al comenzar el siglo!08.

Un panorama que no es exclusivo de la provincia de Zamora sino que
es comun, al menos, al resto de las provincias castellano-leonesas en el
comienzo de la segunda mitad del siglo!%?; como también es comiin el
cardcter predominante de la fabricacién de harinas, pues no en vano en el

La fabricacién de harinas
predoming en la actividad
industrial provincial a
mediados del siglo XIX. Hus-
tracion del tratade de los
Granes. Archivo Histdrico
Dipcesano de Zamora.

107 P MADOZ: Diccio-
nardo. Loc., cit. pp. 164.

108 Id. Ib. Loc,, <it.

109 F, MANERO: La

industria en Castifla y Ledn.
Loc., cit. pp. 22
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afio 1862 cerca del 75 por 100 de los establecimientos fabriles con que
cuenta fa Regién estin dedicados a este menester. Las once fabricas movi-
das con vapor de agua de la provincia de Zamora sumadas a los 520
molinos y las 734 piedras contribuyen a afianzar este atributo de la indus-
tria zamorana.

Las cifras indicadas resultan, no obstante, completamente engafiosas;
la media de poco més de un empleado por establecimiento permite asig-
nar a la industria harinera zamorana el calificativo de artesanal, meramente
abastecedora de mercados locales y excepcionalmente comarcales. Una indus-
tria que por otra parte v como confirmacién del atributo sefialado, se
encuentra extraordinariamente tepartida, con la dnica excepcién de los
partidos judiciales de dos de las comarcas més atrasadas del espacio pro-
vincial: Aliste y Sayago. El niimero de centros de las mismas triplica el del
partido de Benavente, partido que, en 1862 y segtin el Censo Industrial
de Espafia de F Giménez, contaba con 57 molinos, y el nimeto de
empleados por centro, tan sélo uno, se confunde con el de los propicta-
rios de los numerosos molinos con que cuentan ambas comarcas!!9; este
hecho no viene sino a confirmar el cardcter artesanal de una produccién
que hemos de suponer poco voluminosa ya que, entre otras razones, ho
existe medio material de exportarla, so pena se hiciese a lomos de mulas
hasta la estacién del ferrocarril Medina-Zamora. Viene a corroborar este
aserto la informacién que proporciona la Junta Provincial de Agricultura,

PARTIDO Centros {a) Operarios (b} b/a
ALCANICES 159 179 1,12
BENAVENTE 57 104 1,82
BERMILLO 162 162 1,00
FUENTESAUCO 31 40 - L,29
PUEBLA 53 56 1,05
TORO 27 46 1,70
VILLALPANDO 28 32 1,14
ZAMORA 22 51 2,31
TOTAL PROVINCIA 539 670 1,24

CUADRO N+ 12. La industria harinera en Zamora segin la Guia
Eabyil e Industvial de Fspaiia del 1862.

organismo que en 1858 sefalaba que para elaborar los precios medios del
trigo y otras semillas no puede incluirse la harina de trigo ya que «..en
esta provincia no es objeto de comercio o wrdfico, ni se fabrica mds que la
necesaria para el consumo de cada poblacidns 111,

Palidecen, y tienen por ello un cardcter complementario, cuando no
subsidiario, el resto de las actividades econdmicas de la provincia. Unas
actividades a las que cabe asignar idénticos atributos que los indicados
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para la fabricacién de harinas y de entre las que sobresale la elaboracién
de aceite, una actividad, segunda de las industrias zamoranas, que ocupa
tan sélo a 118 operatios repartidos en los 59 molinos en los que estin
instaladas 66 piedras. Nuevamente el mercado local o mds comdnmente
el consumo privado, es el destino de esta singular produccién de la pro-
vincia de Zamora, localizada, preferentemente, en los partidos de Bena-
vente y Bermillo de Sayago, en alguno de cuyos municipios se encuen-
iran, respectivamente los 4 y 9 molinos que pueden merecer, por el
volumen de su produccién, la consideracién de centros fabriles.

En menor consideracién cabe tener, por dltimo, al resto de las activi-
dades transformadoras; irrelevante es la indusiria textil, tanto por el
mimero de centros como por el reducido volumen de poblacién —110
operarios— que ocupa. A mayor abundamiento, no existe establecimien-
to alguno capaz de ser considerado como fébrica, y no se encuentra insta-
lado huso alguno en los 68 centros dedicados a la fabricacién de lienzo y
lana que encuentran censados en la provincia. Treinta de ellos tienen por
ocupacién la fabricacién de tejidos de lana, utilizindose a tal fin 34 tela-
res menores v 12 batanes en los que trabajan 38 hombres, 21 mujeres y 8
nifios; el capital instalado es de 279.000 reales de vellén —el 0,13 por
100 del total nacional— y la produccién en pafios mantas y otros pro-
ductos menores, es de tan sélo 68.000 varas, cantidad que apenas repre-
senta el 0,4 por 100 de fa estatal.

Una importancia similar, conforme a los indicadores apuntados, tiene
fa fabricacién de tejidos de lino, actividad que da ocupacién, en los 41
telares instalados en 38 centros, a tan sélo 43 operarios, y las 11 fibricas
de curtidos, fibricas que en su mayor parce se localizan en la capital de la
provincia pues no en vano en ella estén censados 14 de los 20 empleados
de este sector de actividad!12. Bs por lo tanto muy pequefia la patticipa-
cién de estos tres sectores en la economia provincial, un hecho que resalta
atin mis si consideramos que el valor de sus edificios, maquinaria y capi-
tal flotante apenas alcanza el 12,1 por 100 del total de la misma, frente al
64,5 por 100 de la industria harinera.

La abismal diferencia, en lo que al capital instalado respecta, no
implica, necesariamente, la existencia de contrasie alguno en lo que se
refiere a la tipologia fabril; responde aquella tan sélo a diferencias en el
ntimero de establecimientos, antes que a la desigualdad de su tamafio o
capacidad de produccién. Al igual que en el caso de la industria harinera
o aceitera, los centros de produccién tienen cardcter artesanal, y se
encuentran muy repartidos en la provincia, aunque es de hacer notar la
existencia de un somero y primitivo grado de especializacién en funcién
de la tipologfa de las producciones agrarias; un hecho que resalta adn
mis, si cabe, la estrecha dependencia de ambas actividades, su vincula-
cién a una agricultura de subsistencia, asi como a una economfa campesina,

necesitada del complemento de la escasa produccién artesanal para obte-
ner fos escasos ingtesos en metdlico que sus limitadas capacidades técnicas
eran capaz de proporcionar.

12 J.R. DIEZ ESPIL-
NOSA:  Desamortizaciin
en la provincia de Zamova.
Loc., cit. pp. 50
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Centros | Operatios | Piedras { Alambiques | Noques | Telares | Batanes
Harinas 520 670 734 ‘
Aguardiente 85 147 85
Aceite 59 118 66
Curridos 11 20 9 : 11
Lana 30 &7 34 12
Lino 38 43 : 41
TOTAL 743 | 1.065 809 85 11 75 12

CUADRQO Ne 13. Principales actividades industriales en la provin-
cia de Zamora segin la Guia Fabril ¢ Industrial de Espatia del afio
1862.

Es en el contexto sefialado en el que cabe insertar, ademds, el resto de
las actividades industriales de la provincia de Zamora y en particular a la
fabricacién de aguardientes; una actividad destacada, que cuenta con 85
centros, en su mayof parte antiguas alquitaras y alambiques, y 147 traba-
jadores. La produceién —229.500 arrobas—, localizada en los partidos
de Bermillo, Fuentesatico, Toro, Villalpando y Zamora, sitda a esta activi-
dad en el segundo lugar de la provincia, tras la preeminente industria
harinera, y confirma, una vez, més los caracteres apuntados de la indus-
tria y en particular su acentuada dualidad, amén de su insignificancia. La
preocupacién por este sector de la produccidn es una constante en la
segunda mitad del siglo XD asf parece deducirse de los esfuerzos para
crear una Escuela de Enologfa, concedida por el Gobierno, reiteradamen-
te aplazada por falta de recursos extraordinarios y, como se sefiala en
1889, por «...n0 poder acurmular este gasto mds al presupuesto provincial,
porgue la angustivsa crisis que atraviesa lo impide en absoluto»V13, Es cierto
que la experiencia acumulada en la estacién enoldgica de Toro tampoco
es un estimulo para impulsar estos necesarios estudios en la provincia
existiendo el convencimiento de que «...seguirdn los labradores sonviendo
con incredulidad y mirande con indiferencia o dé@recio cuando se les hable
de las ensefianzas de la Enoldgica, y mandardn & sus hijos a estudiar para
curas, médicos, abogados etc..., sin enterarse de gue ganarian mds y vivirian
mejor, cultivando bien y con suficientes medios dos hecidveas de terreno, que
con los mezquinoes sueldos del estado»114, Al finalizar el siglo y por necesida-
des administrativo-fiscales —impuesto de alcoholes— se comienzan a
sustituir por algunas fibricas los viejos alambiques, con lo que las peque-
fias economias campesinas sufrirdn un serio quebranto ya que no podrin
vender, como en el pasado, el alcohol que no es «..zecesario para el consu-
mao de su casa y de la localidad, vendiendo todavia algunos cintaros, que se
Hevaban a las regiones no productoras de vinoss'13.

No resulta sorprendente por lo tante que, carente de apoyo financie-
ro, la industria tenga un papel irrelevante en el conjunto de la provincia

La industria textil resulta
irrelevante, tanto por el
nimere de telares como de
operarios.

«Hilands»r, Ricards Segunds,
1945. Museo Provincial de
Zamora. Fondo Diputacidn
de Zamora,

+——

U3 AD.PZ. Actas, 5 de
Abril de 1889.

114 [, CAIVO MADRO-
NO: Descripeion geogrdfiea,
histdrica y estadistica de la
provincia de Zamora. Loc.,
cit. pp. 79.

115 1d. Thid., pp. 80.
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116 A D.PZ. Actas, 8 de
Enero de 1867,

17 P. MADOZ: Dic-
cionario. Loc., cit. pp. 195,

118 1d. Ibid., pp. 164.

u9 A PEREZ MORE-
NQO: «Memoria sobre el
estado v necesidad de la
industria minera del distri-
to de Zamora durante el
afic 1859, Revista cientifi-
ca del Ministerio de Fomen-
o, Madrid 1862, pp. 333-
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de Zamora por estar centrado todo el interés en la agricultura ya que se
considera «..La primera, por no decir ly tinica de las industrias gue constitn-
yen la rigueza de la provinciav!16. En estas condiciones, la industria en el
Partido judicial de Benavente, se limita a algunos molinos harineros,
fibricas de curtidos, de losa y manteleria, ya que todo lo demds «...esd
reducide a algunos telaves de lienzos caservoss. En el partido de Bermillo
«..hay muchos molings havineros, varios de aceite, alpunos telures de lienzos;

- otros de paios, mantas y mantillas Hamadas sayaguesas, wdo de lana del pats

que es muy basta pero tan larga que le arvastra al ganado en la época del

esquilo»; en Fuentesaico, la fabricacién de «..carbin y aguardiente, varios

molinos harineros y algunos telares de lienzos ordinarios puede decirse que es
la dinica industria del pais». Peor es la situacion descrita en la Puebla de
Sanabria, partido en el que, y por lo que respecta z la industria de hilado
y tejidos, tnica a la que se hace referencia, «..desconocen el andlisis de las
materias primarias, careciendo de toda clase de mdquinas y de algunos direc-
tores de conocimientos que es lo que se necesita para dar impulso y adelanto a
esta industriar. Algo mejor es la situacién de los partidos de Toro y Zamo-
ra, ya que <! primero cuenta con «..16 hornos de pan cocer, varias fébricas
de aguardiente, 11 acefias, 4 molinos barineros y tres hornos de ladrillo y
tejar y el segundo con «.algunas fibricas de curtidos, agnardiente y som-
brevos, y a varios molinos harineros»117,

Una excepcién en este aténico contexto la ofrece el sibito renacer de
la actividad minera en la provincia de Zamora en [a década de los afios
cuarenta; un periodo durante el que se registran numerosos yacimientos,
cuya localizacién, mineral que se explota, titular de la concesién y tama-
fio del yacimiento, se resefia periddica y concienzudamente en el Boletin
Oficial de la Provincia de la época. Las modestas inversiones que se reali-
zan, careciendo el empresario-concesionario de capital suficiente para rea-
lizar la explotacién, se ven pronto abandonadas, sirviendo tan sélo para
llevar a la ruina a quien cegado por el espejismo del aparente negocio
minero invierte en él su menguado capiral. A tal punto tuvo una vida eff-
meta este primer impulso de la actividad minera en la provincia que,
como sefiala P. Madoz «...Fn el dia ya nadie babla de minas sino para com-
padecer a los que se han arruinado o malgastado su dinero en ellas18,

En el informe que, en 1859, realiza A. Pérez Moreno, a la sazén res-
ponsable del distrito minero de Zamora, distrito que comprende, ademds
de la citada, las provincias de Salamanca, Valladolid y Ledn, se describe
una situacién que es fiel reflejo del ocaso minero provincial; son numero-
sas, en efecto, las excavaciones aguadas y los hornos derruidos en los yaci-
mientos abandonados, incluso en los términos de Losacio y Marquiz de
Alba, los mds ricos en mineral de plomo y antimonio argentifero. En
palabras del mencionado Pérez Moreno, «...%a época brillante que alcanzé
esta comarca queda por tanto relegada a la bistoria de la mineria de esta pro-
vincip' 1%, Tan sélo se mantienen activas las minas de antimonio de la
sociedad Marse, que produce «..crisoles para el consumo, gque es esencial-
mente en el mercado de Madrids y que inicia en la segunda mitad de los
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afios cincuenta la exportacidn de mineral con destino al mercado de
Paris!20, Igualmente se registra actividad en una segunda explotacién que
tiene por nombre Lz Clarz y que se encuentra en el mismo término de
Losacio; una explotacién muy tica, al menos en la creencia popular ya
que se trata de una mina rodeada de un halo de misterio de la que se
decla que «...si pudiera explotarse con mdgquina, hasta a los socios se les nega-
via la entrada en sus subterrdneos 2L,

La explotacién de estafio estd limitada a los trabajos que realiza en el
término de.Carbajosa la Sociedad Positiva Zamorana y en el municipio
sayagués de Villadepera por la Sociedad Santa Clotilde. La produccién de
este mineral supera el centenar de quintales, mientras que la de antimo-
nio apenas alcanza las 30 arrobas que, sumadas a la produccién de obje-
tos refractarios, produccién. localizada en los términos de Pereruela y
Mulas, alcanzan un valor de 93,000 reales, dando ocupacién a 230 perso-
nas, de las cuales un total de 150 se ocupan de la fabricacién de cerdmica
en otros tantos alfares de cardcter familiar.

En general, y como scfiala I. Calvo, transcribiendo la acertada des-
cripcién de Puig y Larraz, los metales descubierios en la provincia de
Zamora —hierro, manganeso, cobre, oro, plomo, plata, antimonio y

estafio—, carecen de interds industrial, «..pues las minas registradas en s
mayor parte no se expfatan»lzz, Al comenzar el siglo, en 1910, tan sélo se -

encontraba en explotacién una mina llamada Carolina, sita en Arcillera,
término municipal de Ceaden, en la que se extrae mineral de estafio. Un
pobre balance para una actividad en la que tantas esperanzas de progreso
se habfan depositado.

Afios mas tarde, en 1940, la situacién en poco habfa mejorade. Con-
taban en esta fecha con concesién en vigor, o no caducada, diez minas de
estafio, una de plomo, dos de manganeso, tres de hierro, tres de wolfra-
mio, tres de casiterita, una de mica y otra de turbas que suman una
superficie de 2.144 hectdreas. A cllas habrfa que afadir la denuncia de
otros 16 yacimientos que, en fa fecha citada, se consideran caducos por
falta de pago del correspondiente canon; pero, desafortunadamente, la
situacién no es muy diferenté en el resto, puesto que las concesiones que
se encuentran al dfa en cuanto al pago de sus obligaciones administrativo-
fiscales, no pretenden mds que asegurarse la reserva de explotacién para el
futuro. Solo asf puede explicarse que permanezcan inactivas durante lar-
gos perfodos de tiempo, como sucede, por ejemplo, durante los afos
treinta y comienzos de los afios cuarenta; una inactividad que encuentra
su explicacién en la coincidencia de diversos factores estructurales a los
que habria que achacar la responsabilidad del imposible desarrollo de la
minerfa zamorana: la falta de capitales locales o fordneos dispuestos a
invertir en una actividad de tanto futuro, pero también de tanto riesgo, la
inexistencia de apoyo institucional capaz de fomentar el desarrollo mine-
1o, el relativo interés que ofrecen los minerales del subsuelo provincial,
tanto por la calidad de los mismos como por la rentabilidad que ofrecen
los yacimientos, y finalmente la falta de comunicaciones; y es que «..l
principal dificultad de ordenar las explotaciones en forma realmente produc-

120 1d, Ibid., pp. 336.

121 P MADOZ: Diccis-
nario. Loc., cit. pp. 164.

122 1. CALVO MADRO-
NO: Descripeidn geogrdfica,
histdrica y estadistica de la
provincia de Zamora. Loc.,
cit. pp. 75.
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123 Cdmara Oficial de
Comercio- ¢ Industria.
Zamora 1941-1946, Zamo-
ra, 1947, Cfr. pp. 77.
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tiva la constituye el alejamiento de las principales vias de comunicacion de
que disponemos, para su debida transformacion en fi#brica»'3, Una trans-
formacién que nunca llegé a realizarse quedando relegada la provincia a
un lugar marginal en lo que 2 la produccién minerometaldrgica respecra,
un lugar sélo superado, en 1940, por las provincias de Valladolid, Avila y
Segovia.

Superadas las adversas condiciones polticas y econémicas finidecimo-
nénicas, la industria de la provincia de Zamora mantiene, en las primeras
décadas del siglo XX, las mismas constantes que en la centuria precedente
en cuanto a su tamafio y estructura; como ya se ha sefialado, las comuni-
caciones con el resto del pais no sélo restaban atractivo, sino que consti-
tufan un clemento disuasotio para el despegue de la industria zamorana;
una industria constrefiida a los Hmites de los mercados locales, orientada
al consumo inmediato de la poblacién, sin capacidad exportadora alguna
y por ende incapaz de originar efecto multiplicador alguno.

Al comenzar el siglo XX, la fabricacion de harinas, una rudimentaria
industria texril (apenas algunos telares familiares) y la fabricacién de pro-
ductos cerdmicos se reparten més del 75 por 100 del niimero de estable-
cimientos de la provincia de Zamora en una proporcién muy similar a la

ya resefiada en 1862 en la guia fabtil de Espafia de T. Giménez Gauried,

con la particularidad de que mds del 50 por 100 corresponde al epigrafe
de fibricas de harinas y sémolas, verdadero pero heterogéneo pilar de la
industria zamorana, Como se puede apreciar en el cuadro 14, de los 618
establecimientos censados en el afio 1906, un total de 345 —el 55,8 por
100— se ocupan de la mencionada actividad, aunque su aporracién
impositiva apenas alcanza ¢l 38 por 100, relegando a un papel meramente
subsidiario al resto de las actividades; ni la fabricacién de curtidos —otro-
ra relevante—, o la fabricacién de aceites, o la industria lanera, industria
que gozaba de una muy buena repuracién en el pasado, ni otras activida-
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des relacionadas con la incipiente industria metaltirgica o con el sector de
alimentacién aportan apenas actividad digna de consideracidn —hecha la
excepcién de la, al parecer, reconocida calidad de los productes—. En
cambio se encuentran todavia censadas un total de 86 empresas agrupa-
das bajo el epigrale de Industria cafiamera y linera, si bien es cierto que la

CLASIFICACION DE

LAS INDUSTRIAS CENTROS| % CUOTAS %
Industria fanera y estambrera 2 0,32 85,80 0,24
Industriza cafiamera y linera 86 13,92 938,80 2,61
Eabricas de fundicién 2 0,32 510,00 1,42
Talleres mec4nicos de carpinterfa 1 0,16 8,40 0,02
Talletes de construccién de maquinaria 3 0,49 439,00 1,22
Fabricas de producros quimicos 10 1621 616969 [ 17,17
Fabricacién de curtidos 10 1,62 236,00 0,66
Fabricas de porcelana, loza... 66 | 10,68 1.242,00 3,46
Fébricas de cola y Jabén 3 0,49 50,00 0,14
FBibricas de vinos, licores y bebidas 34 5,50 | 6.441,00 | 17,92
Fabricas de bebidas gaseosas 7 1,13 313,60 0,87
Otras fibricas . 27 437 | 4.242,60 | 11,81
Fibricas de harinas y sémolas 345 55,83 | 13.779,00 | 38,34
Fabricacién de chocolate 19 3,07 | 1.180.00 3,28
Fabricacién de y refinacién de aceites S 2 0,32 167,40 0,47
Empresas de aguas potables 1 0,16 135,00 0,38
TOTAL 618 100,00 | 35.938,29 | 100,00

CUADRO Ne14. Tipologia de la industria de la provincia de
Zamora en 1906.
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reducida cuota que satisfacen —apenas 10,9 pesetas de media— es ¢l
mejor indicador de su escasa entidad, de su cardcter artesanal en suma.
Otro tanto cabe decir de la fabricacién de porcelana, loza y otros produc-
tos cerdmicos puesto que los 66 industriales registrados apenas contribu-
yen con 1.242 pesetas, lo que equivale a la muy reducida media de 18
pesetas por establecimientol24,

No escapan a estos cardeteres el resto de los sectores, ni los de presen-
cia meramente testimonial, como los relacionados con el sector metalie-
gico, ni los dominantes en nmimero como la fabricacién de harinas, ya
que los 345 establecimientos censados en este tltimo epigrafe tienen que
hacer frente a una cuota de 13.779 peseias —el 38,3 por 100 de la recau-
dacién total—; una cifra que da idea de su aportacién a la riqueza pro-
vincial por mds que esta proceda de centros de reducidas dimensiones,
miés préximos a la molineria tradicional que a la moderna molturacién de
granos. La cuota media por establecimiento —39,9 pesetas—, aun den-
tro de la insuficiencia de este valor, es fiel reflejo de ello.

Otro rasgo mds puede asignarse a la industria zamorana del periodo,
que contribuye, junto con los anteriormente sefialados, a definir su cardc-
tet; v es que, aun tratdndose de sectores muy arraigados en la vida y cul-
tura provinciales, una parte de los establecimientos tienen una vida eff-
mera, por lo que su nimero sufre grandes oscilaciones incluso en afios
consecutivos. Ello refuerza la hipétesis de que, salvo excepciones, son
establecimientos muy poco capitalizados, de dimensiones familiares, v
capaces por tanto de entrar en actividad con la misma facilidad con que
salen de ella. Los 86 establecimientas censados en el sector de la industria
cafiamera y linera del afio 1906, son 61 un aifio més tarde, 34 en el afio
1908, 62 en 1910 ¥ 51 en 1910. Otro tanto puede indicarse, como se
puede apreciar en el cuadro n° 15, de la hegemdnica industria harinera ya
que en ¢lla la secuencia es similar, registrdndose bajas en niimero tal, que
llegan a representar porcentajes interanuales de hasta el 15 por 100.

Como reflejo de esta situacién, y resaltando el caracter familiar y por
tante la escasa capacidad financiera de la industria provincial, af finalizar
el segundo decenio del presente siglo apenas se encontraban censadas en
la provincia de Zamota 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 servicios, teniendo
caracter industrial, de entre las 16 censadas en 1918 tan sélo cuatro: la
Sociedad Awtonio Rodriguez y Compaita dedicada a la fabricacién de jabdén
y con un capital emitido de 9.650 pesetas, la sociedad Federico Cantero y
Compafitz dedicada la la fabricacién de hielo artificial y cuyo capital emiri-
do es de 9.000 pesetas, la Electro Popular Toresana que, con un capital emi-
tido de 318.065 pesetas, participa también en el ramo harinero y la Electro
Sanabresa, dedicada a la misma actividad que la antetior, pero de dimen-
siones mds modestas, ya que su capital emitido es de tan sélo 50.000 pese-
tas!25. En 1941 el ndmero de sociedades es ya de 78, de las que tan sélo
33 tienen caricter industrial, destacando las 15 dedicadas a la fabricacién
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ACTIVIDAD 1906 1907 1909 1910 | 1911
Céfiamo y lino 86 61 34 62 51
Harinas y sémolas 345 318 272 256 221
Productos ceramicos 66 89 63 54 53
Vinos y licores 34 27 21 19 19

CUADRO Nr 15. Variaciones interanuales del mimero de estable-
cimientos de los cuatro sectores basicos de la industria zamorana. Esta-
disticas industriales de la provincia de Zamora. Afios citados.

de harinas, con 10.058.885 pesetas de capital, y las 7 dedicadas a la fabri-
cacién de productos alimenticios —chocolates, pastas, etc...—; las 11 res-
tantes se reparten entre fibricas de cerdmica, de cera, de fundicién, de teji-
dos, 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 subsisten todavia mul-
titud de pequefios molinos, pero conviviendo ahora con establecimientos
fabriles dotados del adecuado equipamiento, capaces de producir mds de
lo que la propia provincia consume!26, La industria textil cuenta con
algunos centros de relativa importacia localizados en la capital de la pro-
vincia, donde estdn instaladas dos fibricas con cincuenta y veinte telares

Sellos de pan. La fabricacién
de sémolas y bavinas constitu-
yen el auténtico pilar de la
industria zamorana al
camenzar el siglo XX (Fondos
einogrdficos Caja Fspaia).

128 VV.AA: Tiempo de
reta y esperanza. Siglo XX,
Historia de Castilla y Leén.
Valladolid 1986, pp. 85.
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respectivamente, y en los municipios de Vezdemarban, Tore, Benavente y
Villaralbo, lugares en los que se hallan instaladas varias fibricas de tejidos
de lana, algodén, yute y esparto, y de pafivelos de algodén y seda. El
resto de las industrias tiene un cardcter meramente familiar v artesanal,
con la tnica excepcién de la Azucarera de Toro, una de las mayores
industrias de la provincia ya que ocupa, aunque no durante todo el afic, 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 provingial, una trayectotia presidida por la emi-
gracién.

8. LA TEMPRANA VOCACION MIGRATORIA: UNA CONSTAN-
TE EN LA EVOLUCION DEMOGRAFICA DEL ESPACIO
PROVINCIAL

Privada de recursos extraordinarios y huérfana de los capitales que
hubiesen estimulado el desarrollo de la actividad agraria e industrial, la
poblacién de la provincia de Zamora se debate, hasta bien entrado el
siglo XX, entre las limitaciones al crecimiento impuestas por dos de los
reguladores habituales del crecimiento propios del régimen demogrifico
tradicional: una elevada mortalidad habitual y catastréfica y una perma-
nente propensién a emigrar,

No se conoce con la exactitud que serfa deseable el volumen y carac-
tetes de la poblacién de la primera mitad del siglo XIX, ya que los cam-
bios de limites provinciales, las ocultaciones por motivos fiscales y mds
comunmente militares, hacen poco fiables, por defecto, los resultados de
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alguno de los recuentos censales del perfodo. Hechas estas precisiones,
puede ser admitida, como punto de partida, y tras las primeras tentativas
de reforma territorial, la cifra de 35.550 vecinos, equivalentes a 146.200
habitantes, tal y como figura en la Relucidn de los pueblos de que se compo-
ne cada wno de los partidos de la provincia de Zamora, recogida en las
Actas de la Diputacién Provincial de Zamora el 26 de Noviembre de
1822127,

Una muestra de la provisionalidad de los limites y por ende de la
imposible evaluacién del crecimiento de la poblacién la ofrece la relacién
de los pucblos y vecinos que comprende la provincia de Zamora publica-
da en el mes de Junio de 1834 en el Boletin Oficial; en ella se aprecia un
incremento del niimero de municipios, que ahora es de 495, y consi-
guientemente un aumento de la poblacién, alcanzdndose la cifra de
159.425 habitantes. Desde el afio 1822 se ha producido pricticamente
una duplicacién del namero de pueblos del pattido de Benavente —57 v
110 respectivamente— y una pequefia reduccién en los restantes partidos
incluido el de Zamora que pasa de contar con 51 pueblos a tal sélo 47128,

PARTIDOS Ne PUEBLOS | Ne VECINOS | POBLACION
Zamora | 51 T 6.991 27.964
Toro 22 5.133 20.532
Fuentesatico 24 3.477 13.908
Fermoselle 51 4,880 19.520
Carbajales 109 5.354 21.416
Benavente 57 5.091 20.364
La Puebla 145 5.624 22.496
TOTAL 459 36.550 146.200

CUADRO Ne 16. Relacién de los pueblos de que se compone cada
uno de los sicte partidos en que se ha dividido nuevamente la provincia
de Zamora, con designacién del niimero de vecinos. Afio 1822.

En este contexto, el crecimiento de la poblacién —apenas un 10 por
100—, es mds una consecuencia del mayor nimero de lugares considera-
dos en el registro censal, que una manifestacién de la intensidad y capaci-
dad de crecimiento de la poblacién zamorana. Una poblacién que hemos
de considerar por ello estancada, por mds que en todos los casos y como
ya hemos indicado esté subestimada.

La incidencia de episodios de sobremortalidad catastréfica, en directa
relacién con la guerra calista y la pérdida de cosechas, origina una nota-
ble recesién, como parece deducirse de la informacién que proporcionan
los exttactos de poblacién de los pueblos de los siete partidos Judiciales
de la provincia, publicado en el afio 1843. El total de habitantes de la
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de 1834, pp. 48 a 51.
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misma, en la citada fecha, era de 134.721, lo que supone una reduccién
de 24.704 habitantes, o lo que es lo mismo una merma de los efectivos
demogrificos superior al 15 por 100 en tan sélo una década.

PARTIDO ANO 1834 | ANO 1843 |DIFERENCIA
ALCANICES 18.468 13.499 - 4.969
BENAVENTE 35.466 36.028 + 562
BERMILLO 18.491 17.594 - 897
FUENTESAUCO 15.441 14.681 - 760
PUEBLA 18.218 9.159 -9.059
TORO 26.540 22,567 -3.973
ZAMORA 26.801 21.193 - 5.608
TOTAL 159.425 134.721 - 24.704

CUADRO N©17. Poblacién de la provincia de Zamora en 1834 y
1843.

Ello no obstante, la poblacién correspondiente al afio 1843 debe
tomarse con clertas reservas por no ser coincidente con otros recuentos de
la época. Segiin ef Diccionario de P Madoz, Zamora contaba en 1841
con 151.595 habitantes y con 141.416 en 1844, conforme al registro
municipal del mismo afio!29, Una prucba més de las deficiencias que pre-
senta la estadistica demogrdfica de la época, y que se verdn corroboradas
en el censo de poblacidén aprobado por Real Orden de 12 de Junio de
1863130, En efecto, en él, la provincia de Zamora, a [ que se han incor-
porado de forma definitiva los municipios que integran el partido de
Villalpando, cuenta con 247.161 habitantes, lo que repiesenta un creci-
miento bruto en veinte afios —deducido el efecte de la citada incorpora-
cién— de 86.359 habirantes, es decir un incremento préximo, en cifras
relativas, al 65 per 100, ¢ lo que es lo mismo, un imposible, ya que equi-
valdrfa a un crecimiento anual sostenido préximo al 4 por 100, creci-
miento impropio de un régimen demogrifico tradicional. Es por eflo por
lo que la poblacién sefialada bien puede considerarse como la primera
referencia mds o menos fiable y comparable, va que desde esa fecha los
limites provinciales han permanecido invariables.

En 1887 &l total de poblacién de la provincia es de 270.027 habitan-
tes, lo que representa un crecimiento con relacién al afie 1863 de 22.866
habitantes, constituyendo, sin duda, el vltimo periodo de crecimiento de
cierta importancia de la poblacién zamorana. Desde esta fecha, y segin
puede comprobarse en ¢l cuadro n°18, los incrementos decenales son
absolutamente irrelevantes, cuande no negativos come sucede en los dos
primeros decenios del siglo XX,

Y es que, la poblacién de la provincia de Zamora entra en el dltimo
tercio del siglo XTX, y al igual que sucede en otras provincias espafiolas,
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ANO POBLACION | DIFERENCIA INDICE
1859 241.118 ' 100
1863 247.161 6.043 102,51
1870 248.195 1.034 102,94
1887 270.027 21.832 111,99
1897 275.324 5.297 114,19
1900 275.545 221 114,28
1910 272.976 -2.569 113,21
1920 266.215 -6.761 110,41
1930 280.148 13,933 116,19
1940 298.722 18.574 123,89

CUADRQO Ne 18. Evolucién de ia poblacidén de la provincia de
Zamora entre los afios 1859 y 1940.

en una fase de estancamiento de la que comienza a ser factor responsable
la emigracién; un factor determinante de la futura evolucién de la pobla-
cién provincial, que se constituye en regulador afiadido del crecimiento
de la misma, acentuando el efecto derivado de una elevada mortalidad
general y 2 una relativamente importante mortalidad cataswéfica; no son
desconocidos, en efecto, episodios més o menos agudos de sobremortali-
dad como sucede por gjemplo con la epidemia de célera registrada entre
los meses de Julio a Noviembre del afio 1885; una epidemia que afectd a
treinta localidades ~—en su mayor parte del partido de Toro— y provocd
764 fallecimientos, lo que repesenta una tasa de 15,45 por 1.000, que
hay que considerar relativamente elevada en razén de su cardcrer episodi-
co y corta duracién!3!, Especialmente violenta fue la incidencia en los
municipios de Morales de Toro —86 fallecidos entre el 18 de Agosto y el
22 de Septiembre, que representan més del 5 por 100 de su poblacién—
y Pozoantiguo —85 fallecidos, equivalentes al 8 por 100 del censo
local—.

Pero, con todo, es la emigracién la principal responsable del declive
demogrifico del espacio provincial. El saldo migratorio del conjunto de la
provincia, o lo que es [o mismo, el nimero de emigrantes netos, es espe-
cialmente intenso en los dos primeros decenios del siglo XX —26.449 v
21.101 respectivamente—, remite en los dos siguientes, en los que ape-
nas supera los 10.000 emigrantes, y alcanza proporciones verdaderamente
desbordantes en los afios cincuenta y sesenta!?. Las causas de esta perma-
nente propensién a emigrar son sumamente complejas, si bien es certo
que pueden sefialarse, como principales, las crisis agrarias finiseculares, en
particular las relacionadas con el hundimiento de los mercados trigueros y
la invasién de la filoxera; la suma de ambos acontecimientos contribuye a
atruinar las pequefias economias campesinas, lo que unido al atractivo de
otras regiones prepara el camino de la emigracién provincial. Y es que no
puede olvidarse, como acertadamente sefiala 1. Calvo Madrofio que se
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trata, en cierta medida, de un desplazamiento de poblacion «...fomentado,
sin duda, porgue algunos de los emigranies ban logrado mandar desde allende
los mares cantidades de numerarvio a los individuos de ln familia que agqui
dejaron»'33, Si a todo ello se afiade una notable incultura agricola, y la
nula capacidad para generar empleo de la irrelevante industria provincial
se puede comprender que la emigracién sea la tinica solucién para las cada
vez mds numerosas —por reduccién de la mortalidad infantil— familias
campesinas.

Es cierto, no obstante, que existen otras causas de cardcter mds coyun-
tural, pero no de menor importancia, como por ejemplo las relacionadas
con las guerras carlistas primero y con las guerras coloniales més tarde, en
especial con la guerra de Marruecos; en algunas comarcas como en la de
Sayago, «...es una obsesién y continua siéndolo librarse del servicio militar.
Pueblos bay en Sayago gue de doce a catorce soldados alistados en estos iti-
mos afios no se han presentado mds gue dos, y algune de ellos imitil, & cum-
plir los deberes militares. Y ello obedece ademds a la falta de culura civica,
pues no conociendo la patria en que se nacid, casi es imposible amarla, y no
amdndoln los deberes para con ella se hacen por lo menos muy gravosos, y
claro estd, se pretende eludirlos34,

El destino del emigrante zamorano es fundamentalmente extraprovin-
cial y extrarregional, ya que la capital de la provincia, primer destino del
éxodo en otras provincias y regiones, tiene muy poca capacidad de atrac-
cién, como lo demuestra la escasa entidad de su saldo migratorio; un
saldo que, siendo positivo hasta el decenio de los afios cuarenta, apenas
sobrepasa los 3.000 inmigrantes de media decenal en los primeros cua-
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renta afios del siglo XX. En este tiempo se ha pasado de un destino prefe-
rentemente ultramatino hasta 1910, a destinos exclusivamente interregio-
nales debido tanto a las mayores dificultades para emigrar a América,
como 2 la mayor actividad y oferta de empleo hecha desde algunas regio-
nes espafiolas al ver reactivada su industria y economia en general como
consecuencia de la primera Guerra Mundial?3,

La perdida de poblacién por emigracién, pérdida estimada en la pri-
mera mitad. del siglo XX en mds de 86.000 habitantes, se acentuard, y
serd especialmente aguda en el perfodo 1951-1960 —46.122 emigran-
tes—, ¥ en el decenio 1961-1970, ya que, s6lo en él, el ndmero de emi-
grantes fue de 66.769136, El fendmeno no es en absoluto baladi, y viene a
confirmar la hipétesis de la que habifamos partido: la acentuada integra-
cién dependiente, la imposible transformacién de la economia y sociedad

- provinciales, hunden sus rafces en la permanente desatencién institucio-
nal, la atonfa de la sociedad local y [a pérdida de alguna oportunidad his-
térica con la que contd, fugazmente, la provincia de Zamora en el siglo
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