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EL TREN DEL VINO. EL FERROCARRIL URBANO DE JEREZ
DE LA FRONTERA COMO INSTRUMENTO DE PUESTA EN
PRODUCCION DE LA CIUDAD MERCANTIL.
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Arquitectura, Escuela Técnica Superior de Arquitectura de Sevilla,
Universidad de Sevilla

Resumen:

En 1872 se inaugura en Jerez de la Frontera el tren del vino, un ferrocarril urbano que
discurriria casi un siglo por las calles de la ciudad. La poblacion cedia el espacio
publico de calles y plazas principales para que fuera atravesado por un sistema
ferroviario destinado a conectar a las principales instalaciones bodegueras con la
estacion central de mercancias. La burguesia jerezana, progresista e industrial, que en
estos afos esta asumiendo las riendas politicas y urbanas de la ciudad, alumbraba uno
de los fendmenos mas singulares del ferrocarril espafiol.

La comarca del Jerez habia sido pionera en proyectos ferroviarios, desde la primera
concesion espariola a Diez Imbrecht en 1829, hasta la primera linea andaluza en 1854
entre Jerez y El Puerto. Tras estos proyectos radicaba la necesidad de la potente
industria vinatera para dar salida a sus caldos hasta los muelles de exportacion en la
bahia de Cadiz. En 1872 se daba un paso mas en la imbricacion del negocio del vino
con el ferrocarril.

El tren del vino quedo configurado por una via circular de la cual emergian ramales que
se adentraban en cada uno de los grandes complejos bodegueros. En el interior de estas
microciudades comerciales se disponian los muelles de carga y descarga. Desde estos
muelles las botas de vino alcanzaban, sin necesidad de trasbordo, los puertos de
embarque. Puesto en continuidad directa el &mbito industrial con el espacio urbano y el
itinerario territorial entraba en crisis la tradicional separacién entre medios urbanos e
interurbanos, entre ciudad y territorio.

Para los promotores, de la nueva infraestructura se derivarian ventajas para la “clase
extractora”, que mejora la eficacia del transporte de los vinos, para el pavimento de la
ciudad y para la fluidez del transporte urbano. De la realidad se deduciria una
importante cesién del control del territorio y del espacio urbano al capital privado, a los
intereses de la burguesia comercial.

Desde una perspectiva moderna de la ciudad, el ferrocarril quiso intervenir en los
procesos de transformacion y generacion de la ciudad, definiendo lineas de crecimientos
y concibiendo la ciudad como un organismo en expansion. El tren supondria un cambio
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radical en la conceptualizacion del espacio urbano, pero no intervendria de forma
decisiva en el desarrollo formal de la ciudad, contribuyendo basicamente a consolidar
los procesos ya iniciados en las décadas anteriores. Cuestiones relacionadas con el
propio trazado, con la actitud colonizadora del ferrocarril espafiol y con los procesos
econémicos del sector bodeguero limitaron los ya de por si importantes resultados del
proyecto.

La enorme expansion comercial y edificatoria que vivio el sector vinatero entre los afios
50 y 80 alteraron sustancialmente la concepcion y uso del espacio urbano,
transformando la ciudad del Antiguo Régimen en una ciudad burguesa industrial, en la
que el ferrocarril asumiria papeles de protagonista como ultimo instrumento de la
burguesia mercantil para lograr la puesta en produccion de la ciudad.

Antecedentes

El 10 de abril de 1870 el periddico El progreso anunciaba en su seccion local que habia
sido presentado a la consideracion de la Corporacion Municipal ““‘un proyecto de vastas
miras, de porvenir extenso, de utilisima aplicacion y de considerable utilidad para las

transacciones mercantiles, a cuya facilitacién propende extraordinariamente”’.

El proyecto que se anunciaba, pormenorizaba y alababa intensamente, pretendia la
construccion de un ferrocarril urbano en Jerez de la Frontera. Un ferrocarril a vapor, que
discurriera por las calles jerezanas, cuya principal finalidad seria conectar las mas
importantes instalaciones bodegueras de la ciudad con la linea Sevilla — Jerez — Cadiz.
Este ferrocarril, asi dispuesto por el interior del casco urbano, permitiria trasladar las
botas de vino directamente desde las bodegas hasta los muelles del Trocadero, principal
punto de embarque para la exportacion de los caldos jerezanos.

La instalacion del ferrocarril urbano, o tren del vino como se conoci6 habitualmente,
marcara el cenit de la intensa relacion que durante todo el XIX y gran parte del XX
mantendrd el ferrocarril con la ciudad, y en concreto con el sector vinatero. Como es
bien sabido el municipio jerezano forma parte de la historia del ferrocarril espariol desde
los primeros momentos; sera en esta comarca donde surgird el primer intento de
construccién de ferrocarril del pais, en 1829° y donde, tras varios intentos sucesivos, en
1854 se inaugura el primer tramo de la que seria la primera linea ferroviaria de
Andalucia, Jerez - El Puerto - Trocadero®. Impulsaba los distintos proyectos la
necesidad de proporcionar a los vinos jerezanos un rapido y eficaz medio de transporte

L El Progreso, 10 de Abril de 1870. Articulo citado en Gonzalez Fernandez et al (1991), p. 4.
2 Wais (1987), p. 26
% Caro Cancela (1990b), p. 70-85
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hasta los puertos de la bahia de Cadiz. Con la inauguracion en 1872 del ferrocarril
urbano, la emprendedora burguesia mercantil jerezana alumbraba uno de los fendmenos
mas singulares de la historia del ferrocarril espafiol, casi sin parangon en el resto del
pais: “Jerez fue de las pocas ciudades, si no la Unica, que ofrecio sus calles para que por
ellas circulase el ferrocarril™*

La estrecha relacion existente entre el ferrocarril y el mundo de la vinateria exige que
cualquier estudio que se emprenda sobre este medio de transporte se lleve a cabo bajo la
luz del negocio vinatero. En este trabajo pretendemos, a través del andlisis del tren
urbano, profundizar en los procesos e instrumentos de transformacion de la ciudad
decimondnica. Procesos protagonizados por la burguesia bodeguera que tendran en el
ferrocarril, y en concreto en el tren del vino, uno de sus instrumentos mas eficaces para
el control y puesta en produccién de la ciudad.

En las décadas de los cincuenta y sesenta el Marco del Jerez vive una etapa de gran
esplendor comercial cimentada basicamente en el sector de la exportacion. El
prolongado crecimiento de las ventas al exterior, que se venia produciendo desde afios
atras, se vera reforzado a partir de mediados de los cincuenta por una importantisima
explosion de los precios de venta que se prolongara hasta 1866. A partir de esta fecha se
quiebra la tendencia ascendente de los precios aungue aun se mantendra durante unos
afios el incremento de las exportaciones. En 1873 se alcanzard un record histérico de
ventas al exterior, para inmediatamente iniciarse un descenso irrefrenable en ventas y
precio. En 1885 la edad de oro del jerez habia concluido®.

* Wais (1987), p. 282
> Montafiés (2000b), p. 189-209
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Imagen 1: “Plano de Jerez y su comarca, en el que se ven las vias de transportes de
los vinos jerezanos a la bahia de Cadiz. (Por los rios Guadalete o San Pedro, por
caminos o carretas y ferrocarril al Trocadero o directo a Cadiz)”. Gonzalez Gordon
(1970), p.135.

Coincidiendo con los primeros afios de esa edad de oro se inaugura la linea férrea Jerez-
El Puerto, en 1854, primer tramo del ferrocarril hasta el embarcadero del Trocadero que
se inauguraria completo en 1856. El ferrocarril al Trocadero, impulsado y construido
por la poderosa burguesia mercantil de la ciudad, se convirtié desde el primer momento
en el principal vehiculo de salida del vino hacia el mercado exterior, tal como ocurriria
en otras zonas de Espafia donde “el tendido de vias férreas permitié enlazar las
principales comarcas vinicolas con los puertos de embarque y las aduanas terrestres™®.
Gracias a estas conexiones el vino se convirtio en una de las mercancias que mayor
valor proporcionaba a las compafiias ferroviarias, transformandose en una de sus
principales fuentes de ingreso. Tanto es asi que “a partir de 1880 son los vinos y

aguardientes los productos que ocupan el primer lugar en cuanto a volumen del

® Gémez Mendoza (1984), p. 26
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transporte y a los ingresos que por él obtienen las compafifas”.” En el Marco del Jerez
en concreto, para la Compariia de Andaluces, que en 1879 absorberia la linea Sevilla-
Jerez-Cadiz, la provincia gaditana fue, sin lugar a dudas, su principal mercado de
productos vinicolas. En torno al 80 por ciento de los caldos que transportaba la
compafiia correspondia casi exclusivamente al trasiego de vinos entre las estaciones de
Jerez y Trocadero®.

El proyecto

El volumen comercial del sector vinatero a mediados del diecinueve (no superado hasta
casi un siglo después), justificaba por si mismo la propuesta de un ferrocarril urbano
capaz de encauzar todo ese trasiego por el interior de la ciudad y resolver de forma
eficaz el transporte desde las bodegas hasta la estacion de tren. Tal necesidad se habia
percibido ya a mediados de los sesenta. EI 27 de Abril de 1864 en la Bodega de
Gonzélez Byass se reunia la Junta de Extractores con el objeto de estudiar el
establecimiento de un tranvia de sangre que pusiera en comunicacion a las diferentes
bodegas con la via férrea Sevilla-Jerez-Céadiz. Asisten a la reunion los principales
empresarios del sector’, Gonzalez Gordon, que actiia de anfitrién, Garvey, Domecq,
Pemartin,'® Agreda, etc. Aquella primera propuesta serfa desestimada por los
empresarios alli reunidos. La causa del rechazo radicaria fundamentalmente en el
sistema de traccion animal elegido por el proponente. Para los bodegueros presentes, en
su mayor parte burgueses de avanzadas e ilustradas ideas mercantiles y tecnologicas, el
tiro de sangre suponia un evidente retroceso frente a los ya constatados avances del
ferrocarril a vapor™.

” Anes Alvarez (1978), p. 390

® Gomez Mendoza (1984), p. 96-100

® De Molina (1988). Articulo reproducido en Gonzalez Fernandez et al (1991), p. 22.

19 primero, tercero, cuarto y quinto respectivamente en el ranking de exportadores en 1869. Caro Cancela
(1990a), p.193

1 Son numerosos los ejemplos que constatan la voluntad de modernizacion y progreso que caracterizaria
a la burguesia mercantil jerezana y gaditana. Su activa participacion en el desarrollo de la linea Jerez-
Trocadero es sin lugar a duda buen ejemplo, pero existen otros que ayudan a entender el papel que
desempefia la idea del progreso como meta, como objetivo, en el contexto en que surge el tren del vino:
En 1853 la firma Gonzalez y Dubosc, origen de Gonzalez Byass, en pleito con el ayuntamiento de la
ciudad por la negacion de permiso para construir una chimenea, alega en los siguientes términos:
“maquina de vapor de nueva introduccion en este pais que reportara enormes ventajas a la industria
vinatera””nuestro pais, tan atrasado por no aflojarse las trabas y ligadura que a la industria
encadenan...;quién no ve por doquiera centenares de chimeneas en el opulento Londres?... nos vemos tan
distantes, con relacion al tiempo, de la capital de Inglaterra ...” Caballero Ragel (2001), p.174.

Diego de Agreda, uno de los asistentes a dicha reunion, fue el autor de los primeros daguerrotipos de la
provincia, ademas de permanente investigador en temas de botanica, ganaderia o arquitectura. Pereiras
Hurtado (2000), p. 51-59.
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Este primer proyecto habia sido presentado por Benito Volait, director de la empresa del
ferrocarril Sevilla-Jerez-Cédiz*2. La primera propuesta de tren urbano habfa partido por
tanto de la propia empresa de ferrocarriles. El transporte de vino hasta el Trocadero,
como ya mencionamos, formaba parte importante de la cuenta de resultados de la
compafiia ferroviaria, pero no habia conseguido anular el tradicional transporte fluvial
por el Guadalete. Aun en estos afios, parte importante de la mercancia se trasladaba en
carretas hasta el muelle del Portal, sobre el Guadalete, donde se embarcaba rumbo a
Cadiz. La permanencia de este sistema se apoyaba en la propia costumbre y en la mayor
dificultad que para algunas empresas suponia, por su ubicacién en la ciudad, el
transpolgte en carros desde las bodegas a la estacién a través de la compleja trama
urbana™.

Siendo como era el transporte de los caldos negocio principal, parece légico que la
empresa de ferrocarriles intentard absorber parte de esa mercancia que se derivaba en
carretas hacia El Portal. Por ello la propuesta se encaminaba a suprimirles a los
empresarios los mencionados inconvenientes del transporte en carros por la ciudad,
recogiéndoles la mercancia a las bodegas en su propia puerta'.

En el disefio del proyecto, es posible que Volait tomara en consideracion dos
experiencias que desde hacia unos afios funcionaban con éxito en la ciudad. Sabemos
que en 1864 existian bodegas, al menos una, que por su proximidad a la estacion de
mercancias, contaba en el interior de sus instalaciones con un ramal ferroviario que le
permitfa realizar la carga directamente al ferrocarril™. Por otro lado, desde 1859
funcionaba en la ciudad un tranvia de sangre que conectaba el centro de la urbe, la Plaza
del Arenal, con la estacion de trenes™.

El propio articulo de El Progreso de 1870 recoge esta voluntad de progreso como algo presente en la
sociedad jerezana:

“seria una prueba mas de que en Jerez tiene una acogida favorable cuantas reformas estdn en armonia
con los adelantos de la época, a lo cual debe él aparecer no solo rica..., sino también culta e ilustrada a la
altura de lo que exige, ..., esa misma riqueza material”

12 De Molina (1988)

3 Wais (1987), p.283

4 Efectivamente la construccion del ferrocarril urbano reducirfa las mercancias que todavia iban al mar
por El Portal, pero no lo anul6 definitivamente debido al menor coste de este sistema. Aunque el muelle
estuvo en funcionamiento hasta 1922, la desaparicion casi definitiva vendrian en 1890 cuando la
Compariia Andaluces adquiere el ferrocarril urbano al tiempo que los transportes por El Portal se
extinguian. Wais (1987), p.283

> Antén Rodriguez (1864), p.226:

“en la [bodega] del Sr. Pemartin, un ramal del ferrocarril que, desde el centro de la bodega, conduce los
caldos al puerto de Cadiz o al de Sevilla”.

16 Caro Cancela (1999), p.218
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Como quedaba claro, la propuesta de ferrocarril urbano, ya desde su genesis, se planted
como un asunto estrictamente comercial. Promotor y cliente, Junta de Exportadores, se
mueven en el &mbito puramente privado. Sin embargo ambos estan contando con el
espacio publico de la ciudad como soporte esencial para el desarrollo de su proyecto.
Esta actitud no variara en el desarrollo del proyecto definitivo.

Seis afios mas tarde, el 1 de febrero de 1870, Augusto Garcia Fernandez presenta a la
Corporacion Municipal el proyecto definitivo de ferrocarril urbano, esta vez
l6gicamente a vapor'’. Pocos meses después, en Cabildo del 17 de septiembre de 1870,
se lee el oficio de la Diputacion Provincial que autoriza al Ayuntamiento para que
conceda la Construccion y Explotacion del ferrocarril urbano a su promotor. Por causas
desconocidas, al mes de obtener la autorizacion, el propietario de la concesion la
transfiere al jerezano Federico Rivero O Neal, cuyos apellidos lo relacionan con ilustres
familias bodegueras, y que sera el encargado definitivamente de ejecutar la obra y
explotarla en sus primeros afnos.

En el proyecto, el tren del vino quedaba configurado por una via principal, de forma
circular aunque abierta, de la cual emergian varios ramales que se adentraban en cada
uno de los grandes complejos bodegueros. En el interior de estas microciudades
comerciales se disponian muelles de carga para su servicio exclusivo. Desde estos
cargaderos las botas de vino iniciaban el periplo ferroviario hasta la estacion central y
desde alli, sin necesidad de intercambio, hasta los puertos de embarque. Dicha via
principal quedarfa inaugurada en 1872, restarian por ejecutarse dos ramales menores'®
cuyas obras se iniciarian en 1875. Rivero mantendra la concesion hasta 1890 en que la
transferiria a la Compafifa de Ferrocarriles Andaluces', propietaria desde 1879 de la
linea Sevilla-Cédiz-Jerez.

En muy pocos meses una propuesta novedosa y en cierto modo conflictiva para la
ciudad habia pasado de proyecto a tangible realidad. Tanta efectividad contrastaba
vivamente con las ajetreadas experiencias y reiterados fracasos que caracterizaron a las
primeras tentativas interurbanas. Para entender la celeridad con la que el proyecto fue
asumido por la corporacion, por la propia poblacion, y puesto en marcha, es necesario
enmarcar la construccion del tren del vino dentro de la nueva etapa politico

7 Archivo Municipal de Jerez de la Frontera (AMJF); Legajo160; Expediente 4857; afio de 1870.
Expediente de construccion del ferrocarril urbano.

18 Los ramales correspondientes a Calle Pizarro y a Calle Santo Domingo, que serian en ambos casos
objeto de modificaciones. Ver nota 25. AMJF; Leg. 160; Exp. 4857; afio de 1870.

19 AMJF; Leg. 160; Exp. 4857; afio de 1870. Cabildo de 1 de octubre de 1990 se lee escrito que informa
de la transferencia por escritura del 24 de corriente.
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administrativa que se abre en la municipalidad espafiola tras la promulgacién de la
Gloriosa en 1868, y en el momento de expansion econdémica que vive el sector vinatero.

Imagen 2: El ferrocarril urbano en el interior de las instalaciones de las bodegas
Domecq. Positivado sobre cartulina propiedad del autor del articulo.

El tendido de Jerez al Trocadero solo fue factible cuando la burguesia mercantil
gaditana, principal impulsora del proyecto y receptora de sus beneficios, estuvo
preparada para abordar su construccion. Cuando “el capitalismo asentado sobre la
industria del vino estaba ya plenamente consolidado en el Marco de Jerez?°. Concluido
y funcionando el tren al Trocadero, en los afios 60, cuando comienza a gestarse el
segundo gran proyecto ferroviario, la burguesia vinatera se habia consolidado como
clase socialmente predominante, y vivia un exultante momento econémico.

A la situacion de la propia clase promotora habrian de sumarse las reformas politica
generadas a partir del 68 que habrian de crear el marco administrativo municipal idéneo
para la resolucion del proyecto. ElI Decreto Ley del catorce de noviembre de 1868

20 Caro Cancela (1990b), p.72
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suprimiria “el monopolio estatal de la construccion de las obras publicas, concediendo a
los ayuntamientos y diputaciones las mismas posibilidades que a los particulares”®. La
nueva situacion administrativa quedaria puesta de manifiesto en el desarrollo del propio
expediente de construccion del ferrocarril. Un oficio del Ministerio de Fomento dirigido
al municipio aclara la situacion en los siguientes términos:

“El Decreto Ley deja en completa libertad de accion para el desarrollo de los interese
materiales en el ramo de las obras publicas, otorgando desde luego la facultad de
proyectarlas, construirlas y explotarlas sin intervencion de la administracion,..., no
necesite mas autorizacion que la del municipio respecto a los terrenos que constituyen
la via publica y los demés de su dominio”?.

En este contexto socioecondmico y administrativo se presenta el proyecto del ferrocarril
urbano ante la Corporacion municipal, Unica administracion responsable como hemos
visto de autorizar el proyecto. Tras las elecciones de 1868 dicha corporacion,
constituida con un claro corte progresista, quedaba en gran medida formada en por
miembros de la burguesia media-alta, en la que se incluian también propietarios
bodegueros®. No es de extrafiar por tanto que el proyecto recibiera una acogida
favorable en el seno del ayuntamiento. El tren del vino surgia de esta manera como el
proyecto de una burguesia progresista e industrial, que en estos afios esta asumiendo las
riendas politicas y urbanas de la ciudad.

El trazado

Si los objetivos del proyecto estaban meridianamente claros, su consecucion dependia
en gran medida del acierto del trazado viario®. El inicio del recorrido se situ6 en las
instalaciones de las bodegas de Gonzalez Byass, desde donde conectaba con las de
Pedro Domecq, ambas situadas al suroeste de la ciudad a ambos lados de la salida para
Los Puertos. Tras enlazar dos de las principales empresas de la ciudad, el ferrocarril
seguiria un trazado casi circular, paralelo a la antigua muralla almohade,
aproximadamente durante la mitad del recorrido. Los primeros tramos discurrian por la

?! Nadal Piqué (1982), p. 22

22 AMJF; Leg. 160; Exp. 4857; afio de 1870. Cabildo de 30 de agosto de 1871.

2 Caro Cancela (1990a), p. 332

% El Progreso, 10 de Abril de 1870 y AMJF; Leg. 160; Exp. 4857; afio de 1870. Expediente de
construccion del ferrocarril urbano:

“ [Cuesta de la Alcubilla], la puerta de Rota, y calles del Muro, Ancha, Ponce, Pozo del Olivar, [Callejon
de Capuchinos, atravesaria Puerta de Sevilla para seguir] atravesando al callejon de Padl, [Nufio de
Cafias, Zaragoza], Plaza de Toros, al campo [para continuar a través de huertas hasta encontrar con la via
a Sevilla, para permanecer junto a ésta hasta poco antes de llegar a la estacion de pasajeros], para entrar
atravesando la calle de Medina, en la estacién de mercancias”.
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propia ronda de la ciudad conviviendo con los restos de los lienzos NO (Imagen 5), para
continuar después manteniendo la circular a través de las primeras vias exteriores
conceéntricas a la muralla. No sera hasta llegar a las inmediaciones de la Plaza de Toros,
ya en sectores periurbanos, cuando el trazado se independice de esta circunvalacion,
para, siguiendo la alineacién marcada por las traseras de las bodegas de Julian Lopez,
llegar casi perpendicularmente a la via general de Sevilla a Cadiz y desde alli discurrir
junta a ella hasta llegar a la estacién de mercancias®. Desde este trazado principal se
accedia a las distintas instalaciones bodegueras mediante ramales secundarios. Estos en
algunos casos entraban directamente en bodegas que se situaban en la misma linea del
recorrido (Imagen 2) y en otros casos estos ramales debian avanzar a través de nuevas
calle para acceder a instalaciones situadas en segunda linea respecto al trazado
principal®.

% Posteriormente se introducirfan dos modificaciones al trazado inicial. AMJF; Leg. 160; Exp. 4857; afio
de 1870. Expediente de construccion del ferrocarril urbano. En documento firmado el 16 de noviembre
Rivero solicita autorizacién, que obtendria, para introducir dos modificaciones:

La primera en relacion con el acceso a la estacion de mercancias, que ahora propone que se realice
atravesando la calle por el paso elevado que ya utiliza el ferrocarril a Cadiz, prolongando éste, para pasar
a la estacion de mercancias por la parte que linda con el patio de la nueva estacion de viajeros.

La segunda, para lo cual se presenta plano, se refiere al trazado por el callejon de Capuchinos, que resulta
demasiado estrecho para el paso del ferrocarril. La concesionaria propone duplicar la latitud de la calle,
ampliando por el lado de las bodegas de Garvey y cediendo este espacio para uso publico, y achaflanar la
esquina de esta calle con Pozo del Olivar para facilitar el giro del tren. (Este chaflan ha permanecido en la
traza urbana hasta hoy dia).

% El Progreso, 10 de Abril de 1870 y AMJF; Leg. 160; Exp. 4857; afio de 1870. El proyecto
contemplaba tres ramales secundarios (ver plano):

“hasta la calle de Pizarro, para el servicio de las bodegas de los sefiores Wartter, Steemackers, y el
alambique de Lépez Castafiéda. En el Callején de Santo Domingo... para el servicio de la bodega del Sr.
Cosens [que seria posteriormente modificado tal como analizamos méas adelante], y finalmente, por el
callejéon de la Quemada, entrard otro hasta la esquina de la calle de Pajarete, para el servicio de las
bodegas de los sefiores Haurie y Misa, y el alambique de Cala”.
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Imagen 3: “Plano general del Ferro-Carril Urbano de Jerez de la Frontera”. AMJF;
Leg. 160; Exp. 4857; afio de 1870. Expediente de construccion del ferrocarril urbano.

Tal como se exponia en la memoria justificativa del proyecto, y quedaba recogido en el
mencionado articulo de El Progreso, las ventajas que se derivarian de la instalacion de
la nueva infraestructura se localizaban en tres ambitos basicos: para la “clase
extractora”, para la conservacion del pavimento de la ciudad y para la fluidez del
transporte urbano.

Para el primero de ellos era indudable. El sector de la vinateria veia considerablemente
mejoradas las condiciones de eficacia del transporte de los caldos, que ahora pasarian a
ser recogidos en las mismas bodegas, y desde alli serian transportados sin solucion de
continuidad hasta los embarcaderos. Las nuevas condiciones de traslado de la mercancia
reducian considerablemente los perjuicios que causaban a las caracteristicas
organolépticas de los vinos los sucesivos cambios de vehiculos y el mayor traqueteo que
producia el traslado en carreta.

Igualmente claro resultaban los beneficios que experimentaria el pavimento de la
ciudad. El ferrocarril eliminaria gran parte del continuo trajin de carros cargados de
botas, normalmente tirados por hasta cinco bestias, que suponian un perjuicio constante
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para el pavimento urbano, que habitualmente aparecia sembrado de baches. Esta
circunstancia, que paraddjicamente derivaba de la propia riqueza comercial de la
ciudad, venia siendo motivo de preocupaciéon y de denuncia desde tiempo atras. En
1863 el trafico de carruajes de transporte por el interior de la ciudad se convirtio en
punto de friccién en el proceso de revision de las Ordenanzas Municipales?’. La
Comision Especial nombrada para exponer sobre las reformas de las ordenanzas
entiende que es “urgentisimo introducir en el sistema de transporte de nuestro pueblo
una reforma radical”®. La Comisién alude a los perjuicios que causa a diario al
pavimento y el coste anual que esto supone para las arcas municipales. Por todo ello
dicha comision propondria la redaccion con caracter restrictivo del correspondiente
articulo de las ordenanzas en revision. En el nuevo articulado quedaba limitado el tipo
de carruajes que podrian circular por la ciudad, y se reducia a uno el nimero de bestias
de tiro que podrian emplearse en las carretas habituales.

Estas limitaciones que pretendian establecer las ordenanzas al transporte de mercancias
en carretas, bien pudieron ser el desencadenante de que pocos meses mas tarde se
presentara el primer proyecto de ferrocarril a sangre.

De las tres mejoras basicas que supondria el nuevo medio de locomocidn, menos claros
resultarian los beneficios que se derivaban para el transito urbano. Por lo menos a priori
estas supuestas ventajas parecerian desmentidas por la presencia de una locomotora y
varios vagones ocupando parte de las principales vias de trafico. Lo polémico de este
aspecto debio estar presente en la mente de los redactares de la memoria del proyecto,
puesto que le dedicaron parte importante de la misma a justificarse en ese sentido. Los
razonamientos se centraron en tres aspectos fundamentales: el trafico quedaria
circunscrito a un determinado numero de calles “de las menos frecuentadas [discutible]
y al mismo tiempo de las mas espaciosas”, el paso de los trenes resultaria siempre
menos molesto que el traqueteo de las carretas, y por ultimo que la ocupacion del
espacio urbano se reduciria porque la carga de los vagones se realizaria en el interior de
los recintos bodegueros cuando fuera posible, pero incluso en los que no lo fuera, la
menor latitud de los vagones y la posibilidad de carga lateral permitiria que se ocupara
menos espacio que con los carros que debian ser cargados por detras.

Las extensas justificaciones de los promotores no impidieron que se produjeron
protestas, y muy cualificadas, en contra de esta ocupacion del espacio publico. El 1 de
marzo de 1875 varios concejales y propietarios rusticos presentan escrito en Cabildo
Ordinario contra los perjuicios que la via instalada en la Calle Pizarro y carretera de

%" Dichas ordenanzas se culminarian y entrarian en vigor en 1878.
28 AMJF; Libros de Protocolo Municipal; Tomo 116; Cabildo n° 59; 19 de mayo de 1863.
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Trebujena les estd causando®. Para los denunciantes la que es “una de las vias
principales de esta poblacién” “comunicacion indispensable dentro-fuera de esta
poblacion”, se ve “interrumpida y cerrada” y “convertida en una especie de estacion”.
Tras el correspondiente intercambio de informes y propuestas la concesionaria se obliga
a ensanchar y mejorar las condiciones de transito de la carretera logrando la
autorizacion de la corporacion.

El hecho narrado y la reforma del trazado por el Callejon de Capuchinos descrita en la
nota 25 ejemplifican la actitud con la que la empresa concesionaria actla sobre la
ciudad. Esta no es mas que el reflejo del modo de hacer con el que las distintas
concesionarias espafolas intervinieron habitualmente sobre las estructuras urbanas a las
que accedian. Ya en otras ocasiones se ha puesto de manifiesto como usualmente para
las compafiias ferroviarias la ciudad se convierte en un mero escenario en el que
desarrollar sus actuaciones®. Esta actitud, que es de gran importancia para entender la
localizacion de algunos trazados ferroviarios o la posicion de determinadas estaciones,
entendemos que es en gran medida deudora de las condiciones politico econémicas en
las que surgen las empresas de ferrocarriles espafolas a partir de la RO de 31 de
diciembre de 1844, y de su precedente el informe Subercasse (1844). Paradojicamente,
ambos documentos mantenian una actitud de defensa del interés puablico, lo que
implicaba una cierta actitud de control publico de los sistemas de transportes y, por
tanto, del territorio, y del propio espacio urbano. Estos planteamientos, contrastarian
vivamente con las amplias prerrogativas que, a causa de las limitaciones econémicas de
las arcas publicas, recibieron los concesionarios de vias férreas, tanto en cuanto a los
materiales como respecto al uso del suelo publico y privado. Dichas prerrogativas, y en
contra de los propios planteamientos teorico legislativos, supondria, tal como quedaba
patente en Jerez, una importante cesion del control del territorio y del espacio urbano al
capital privado, a los intereses de la burguesia comercial®.

2 AMJF; Leg. 160; Exp. 4857; afio de 1870. El expediente cuenta con un plano donde se explicita el
trazado del ferrocarril por la Calle de Pizarro y Carretera de Trebujena.

%0 Menéndez Rexach; Ruiz-Pey Claverfa (1980), p.212

31 Mateo del Peral (1978), p. 42.
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Imagen 4: El ferrocarril a su paso por la calle Pizarro. Imagen cedida por Javier
Maldonado, director del Centro Municipal de Patrimonio del Puerto de Santa Maria.

El ferrocarril y el soporte urbano

La instalacion de una infraestructura de este tipo, de tanta repercusion dimensional
sobre la poblacion, debia légicamente influenciar en los naturales procesos de
crecimiento y transformacion de la poblacién. En ese sentido, una de las grandes
ventajas que el ferrocarril debia proporcionar a la ciudad, segun la propia memoria del
proyecto, consistia en la favorable influencia que ejerceria sobre la ocupacion industrial
de suelo urbano consolidado:

“Yendo el trazado en gran parte por fuera de la poblacion, se conseguird que
algin dia que los establecimientos de esta clase [bodegas], buscando su
proximidad al camino, se coloquen como deben en el perimetro de la poblacion”.

La expresion empleada “se coloquen como deben” sitla al redactor atento al debate que
desde finales del siglo XVIII mantenia un amplio sector de la poblacién en contra de la
instalacion de bodegas en el interior del casco urbano. El rechazo a las mismas se
fundamentaba en que la construccion de estas instalaciones implicaba la destruccion de
caserio y con ello el progresivo despoblamiento de los barrios mas antiguos de la

-14 -



[VPonsrese
Historia Ferroviaria

Milags 20,21 y 22 de septiember de 2006

ciudad. Para intentar anular estas negativas consecuencias, en 1837 un acuerdo de la
Corporacion Municipal prohibia la construccion de bodegas “en las calles principales y
bien avencidadas”, permitiéndolas en las calles “extremas del pueblo” siempre que

junto a la bodega se construyeran casa habitable “que haga avencidada la misma”*.

Consciente de la importancia del debate, el autor de la memoria manifestaba su
confianza en que el ferrocarril urbano seria capaz de acabar con este mal que las
bodegas inferian a la poblacion. Como buena parte de los hombres del XIX, el redactor
cree en el ferrocarril como instrumento y simbolo por excelencia del progreso, cree en
su capacidad instrumental para actuar sobre la ciudad caduca del antiguo régimen, y en
sus posibilidades para interferir y modificar sus procesos de generacion. Sin embargo,
como intentaremos analizar a continuacion, aunque la instalacion del tren del vino
supondria un cambio radical en la conceptualizacion del espacio urbano, no intervendria
de forma decisiva en el desarrollo formal de la ciudad, contribuyendo basicamente a
consolidar los procesos ya iniciados en las décadas anteriores. Cuestiones relacionadas
con el propio trazado, con la actitud colonizadora del ferrocarril espafiol y con los
procesos economicos del sector bodeguero creemos que limitaron los de por si
importantes resultados del proyecto.

El tendido del ferrocarril siguid evidentemente la traza de las calles cuya dimension
podia permitir dicho paso, pero fue ante todo dispuesto para dar servicio a las
principales casas bodegueras del momento. Como ya se ha descrito, gran parte discurrio
por el interior de sectores urbanos fuertemente consolidados, a través de calles, que con
escasas excepciones, ya contaban con una importante presencia bodeguera, casi
exclusiva en algunos tramos. La ya alta ocupacion de estos viales impedian que se
convirtieran en receptores de nuevas instalaciones, mientras que sin embargo quedaban
al margen del trazado determinados sectores, consolidados o de nueva creacion, que ya
contaban con bodegas, y que a priori poseian un importante potencial de crecimiento. El
ferrocarril ignoré todo la cornisa sur, que contaba con antiguas bodegas® y una
orientacion idonea para la crianza del vino por su exposicion a la brisa proveniente del
mar, aunque con una dificultosa orografia. Quedaron al margen igualmente dos de los
sectores que se fraguaban como de mas facil y rapido crecimiento. EI supuesto ensanche
de Vallesequillo y la periferia noroeste*. El primero de ellos quiza por su proximidad a
la estacion de mercancias, aunque eso no impedia que necesitaran usar carretas para

3 AMJF; Leg. 251; Exp 7642; afio 1842. “Ampliacion de bodega en la Calle muro de la Merced”. En
relacion al expediente de que se trata se lee el acuerdo tomado por el Cabildo el 18 de febrero de 1837
sobre construcciones de bodegas.

%3 El conjunto de instalaciones situadas entre las plazas de Silos y del Carbén, o las antiguas bodegas de
Rivero en San Telmo.

% En torno al conjunto de bodegas que se estaban instalando en las Calle Marqués de Cédiz o Lechugas.
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llegar hasta ésta. El segundo, ligeramente separado de la via principal, hubiera quedado
facilmente incluido en el propio trazado simplemente conque éste, al igual que en el
tramo intermedio, hubiera ampliado el radio de su trayectoria circular y en vez de
discurrir pegado a la muralla por las calles Muro y Ancha (Imagen 5), hubiera
alcanzado la siguiente manzana para, al igual que en el tramo intermedio, circular por la
primera corona periférica en vez.

OLD MOORIEH TOWERS AND BATTLEMESTS AT JFREZ—ICTTS OF ENERRYT ON
THEIR WAY TO THE TEOCADERD.

Imagen 5: “Viejas Torres Moras y murallas en jerez — Vino de Jerez en su camino
hacia el Trocadero”. Sanchez Martinez (2006), p. 144. El tren del vino a su paso por
los primeros tramos del recorrido junto a la muralla almohade de la ciudad.

Logicamente la influencia del trazado fue mayor en sectores en los sectores en que no
discurria por la ciudad consolidada; desde la Plaza de Toros hasta entroncar con la linea
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Cadiz Sevilla y junta a ella hasta la estacion. El entorno del coso taurino, sin edificar
aun en 1869, estaria completamente colmatada en los afios 90 y en su totalidad con
instalaciones bodegueras. Bien es cierto que el proyecto de alineacién del sector es de
1869%° y fue aprobado en 1870, y por tanto es anterior al ferrocarril, pero parece
probable que la propuesta del tendido ferroviario impulsara la rpida construccion de las
nuevas instalaciones. Es significativo que en el mismo 1870 se solicitaron las
pertinentes licencias para construir al completo las dos manzanas que definian el frente
del sector hacia el entonces todavia futuro trazado del ferrocarril.

En el ltimo tramo del recorrido, el ferrocarril discurria enfrentado al borde este de la
ciudad, construido este sector también en gran parte por instalaciones bodegueras. Entre
estas Ultimas edificaciones y el trazado conjunto de ambas lineas, el ferrocarril supo
definir una franja relativamente amplia de terreno que, a priori, resultaba de un enorme
potencial para la localizacion de nuevas bodegas. Lo cual, efectivamente ocurrio,
aunque sélo parcialmente, y como ampliacién de conjuntos bodegueros ya iniciados™.
Mientras tanto, amplias bolsas de terrenos dedicados a huertas permanecieron con este
cometido hasta bien entrado el siglo XX.

Del trazado analizado, e incluso de la exposicion de motivos, podriamos concluir que, a
pesar de que es posible que existiera una cierta cortedad de miras, o falta de ambicion, a
la hora de resolver el proyecto, los presupuestos basicos sobre los que se fundamentaba
estaban acorde con los nuevos conceptos urbanos y territoriales derivados de la
revolucién industrial y de la aparicion del ferrocarril. La ciudad en los modelos
preindustriales, desde el punto de vista de su relacién con el territorio, se concebia como
algo acabado, terminado. La aparicion del ferrocarril alteraria para siempre el modelo
territorial. Las grandes infraestructuras, viarias o ferroviarias, ya no seran concebidas
como elementos de un proyecto cerrado sino como las lineas que encauzan el futuro
desarrollo urbano, convirtiéndose éstas en los elementos formales de una politica de
produccion de suelo caracterizada entre otros factores por la localizacion de las
actividades industriales®. El ferrocarril jerezano quiso marcar lineas de crecimientos,
concibiendo la ciudad como un organismo en expansion e intentando inducir la
localizacion de nuevos establecimientos bodegueros.

% AMJF; Archivo Histérico Reservado; Policia Urbana; Tomo 1; folio 32. Plano de alineacién para los
terrenos pertenecientes a la Plaza de los Torso, firmado por Elias Gallegos, 1869.

% Nos referimos a la manzana de Misa (actualmente Harvey y Lustau), que sabemos que en 1879 estaba
plenamente definida gracias a la foto de Laurent [“Vista general de las cavas de M. Misa”; Garofano
Sanchez (1999), p. 58, resefia de la foto sin imagen. Foto depositada en el Archivo de la Diputacién
Provincial de Cadiz, Imagenes para la historia, carpeta 26, n° 16], y al conjunto de Palomino y Vergara,
cuyo frente al ferrocarril se construye en la década de los 80, segun las fechas de las rejas que tuvieron
estos cascos ya desaparecidos.

% Menéndez Rexach; Ruiz-Pey Claverfa (1980), p.207
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A pesar de lo anterior expuesto, el propio proyecto del tren limitd sus posibilidades
como instrumento real de actuacion sobre la ciudad futura. Tal como se ha deducido del
analisis, en el trazado no se reconoce como prioritario potenciar todas las posibilidades
de la ciudad en cuanto a crecimiento e instalacion de futuros establecimientos
bodegueros. Por el contrario, el tendido de la linea primd conectar las principales
instalaciones existentes con la red ferroviaria, empleando para ello las vias urbanas mas
apropiadas para el trazado ferroviario. Y en ese sentido merece la pena resefiarse que
cuando el ferrocarril abandona la ronda historica de la ciudad para alojarse en la primera
periferia, no estd sino desplazandose hasta las instalaciones de Patricio Garvey, que
ocupa en 1869 el tercer puesto en el ranking de exportadores®. Ante este
comportamiento, de nuevo podemos encontrar posibles explicaciones, al margen de la
propia habilidad de los trazadores, en el conjunto de actitudes que se produjeron a nivel
nacional donde “el grueso del tendido ferroviario estuvo pensado como instrumento de
colonizacion y de explotacién, mucho mas que como instrumento de auténtico
desarrollo™®. Esta lectura, trasponiéndolo al &mbito de la ciudad y al contexto que nos
ocupa, nos permitiria entender que con el proyecto del ferrocarril urbano se estaba
dando prioridad al hecho de explotar los recursos productivos ya existentes, mejorando
sin duda su eficacia, a costa de renunciar a estudiar y potenciar las posibilidades de
generacion de nuevos recursos productivos.

Por ultimo para comprender el papel global del ferrocarril urbano, no podemos olvidar
que, ademas de los razonamientos ya expuestos, el proyecto llegaba en cierta forma
tarde en relacion con el ciclo de crecimiento y desarrollo economico del sector del
Jerez. Tal como ya hemos visto, en 1872, afio de inauguracion del ferrocarril, el gran
momento de expansion del sector bodeguero ya habia comenzado a remitir y concluiria
apenas una década mas tarde. La disminucion de precios, que se venia produciendo
desde hacia unos afios, se agravaria con la caida progresiva de las ventas a partir de
mediados de la década. La construccibn de nuevos cascos bodegueros,
consecuentemente con la nueva situacion econémica, entraria en fase de recesion. La
mayoria de los grandes conjuntos bodegueros, Misa, Garvey, Domecq o Gonzalez
Byass estaban basicamente definidos a finales de los afos setenta, y habria que espera
casi un siglo para gque surgieran nuevas instalaciones que pudieran competir con estas en
dimensiones.

Por otro lado, para entender el caracter singular del ferrocarril jerezano, y a la vez
comprenderlo como instrumento de construccién de la ciudad burguesa industrial,
resulta interesante establecer un paralelismo con el caso del ferrocarril de contorno

% Caro Cancela (1990a), p. 193
%9 Nadal, Jordi (1975), p. 50.
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madrilefio®®. Aunque las condiciones urbanas e industriales de partida resultan bastante
discrepantes, no lo son tanto los resultados obtenidos en estos dos procesos, que se
producen en momentos semejantes y entre dos ciudades que en el ambito social
mantienen en estos afios intensas relaciones. (No podemos olvidar que la burguesia
gaditana, estuvo politicamente muy activa durante los afios 60 y en especial en los
acontecimientos del 68). En ambos casos la estrecha relacion entre los dos factores en
liza, industria y ferrocarril, resulta determinante para la espacializacién del fenémeno.
En los procesos habituales, como el madrilefio, el ferrocarril sera el factor determinante
para la localizacion de las industrias en las proximidades de los ndcleos urbanos, lo que
constituye la principal discrepancia entre los dos ejemplos y lo que hace atractivo el
andlisis comparativo. Mientras que el tren del vino va a establecerse sobre una
estructura urbana en gran parte consolidada, el de contorno se va a erigir en protagonista
del establecimiento y construccion de dicha estructura.

El circuito de contorno se define como alternativa a una estacion central en Madrid, y
como el generador que condiciond la localizacion de toda una serie de industrias que se
beneficiaron de las condiciones de implantacion del mismo. Tanto es asi que las mismas
empresas, paralelamente a su propia instalacion, solicitaban de la compafiia del norte la
posibilidad de contar con un ramal viario que partiendo del circuito de contorno se
introdujese en el territorio por ellas adquirido*. Es decir, el proceso es completamente
inverso al de Jerez, al menos en cuanto al punto de partida. Posteriormente el trazado
del urbano condicion6 la aparicion de nuevas bodegas y la consolidacion de otros
conjuntos, potenciandose aquellos lugares que ya disponia de conexion con el
ferrocarril, entrando en un proceso cercano al madrilefio. EIl contraste entre ambas
situaciones se refuerza por la semejanza en el tipo de industrias con las que se
construyen ambas: industrias de transformacion que alternan con otras actividades
dedicadas exclusivamente al almacenaje. Instalaciones que permiten que la relacion
vivienda-trabajo no se vea alterada por las consecuencias medio-ambientales y la
cohabitacién de las mismas con edificaciones residenciales®.

El paralelismo establecido permite situar en su auténtico valor el proyecto de la
burguesia jerezana. El caso madrilefio ejemplifica como las ciudades modernas, hijas de
la revolucion industrial, configuraron su trama “a partir de una nueva intencionalidad
arquitectonica marcada por una ordenacion del espacio que tiene como motor la
economia”®. Desde este planteamiento, los comerciantes jerezanos contaban con una

0 Datos y anélisis referentes al ferrocarril de contorno extraidos de: Alvarez Mora; Palomar Elvira; Sainz
Rddenas (1980)

* [dem, p.161

*2 [dem, p.164-165

*% Sobrino Simal (1998), p. 10
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estructura urbana que no podia reordenar conforme a criterios industriales, es decir de
produccion, pero que si podia ser entendida como bien de produccion, y por lo tanto
puesta en explotacion. El ferrocarril urbano fue el ultimo instrumento de la burguesia
mercantil para lograr la puesta en explotacion de la ciudad.

Instalaciones interiores y continuidad territorial

El proyecto del ferrocarril urbano contemplaba, ademas del tendido propiamente
urbano, la ejecucion de las instalaciones de carga y descarga situadas en el interior de
las principales empresas del sector, ramales interiores y estaciones o muelles. Estas
instalaciones quedaban dentro de los limites de la propiedad de la empresa y por tanto
para su uso restringido, pero fueron ejecutadas por la concesionaria y quedaban como
propiedad de esta misma, lo cual al tratarse de una concesion podrian en su dia revertir
al ayuntamiento®*

Aunque desde el primer momento probablemente hubo mas, el expediente de
construccion menciona la ejecucion de cuatro instalaciones interiores, que debieron de
ser las de mayor importancia: las de Marichalar, Misa, Domecq y Gonzalez Byass. De
tres de ellas conocemos su envergadura por fotos o descripciones graficas y literarias de
finales de siglo: de las amplias instalaciones de Misa®, de las de Domecq (Imagen 2) y
de las de Gonzalez Byass (Imagen 6), la mas compleja de todas®. Con el tiempo la
mayor parte de las bodegas por las que pasaba cerca el ferrocarril, y que disponia de
espacio para ello, instalaron sus propios ramales interiores para desarrollar la carga y
descarga en el interior del propio recinto.

* AMJF; Leg. 160; Exp. 4857; afio de 1870; Cabildo del 3 de marzo de 1875:

“estaciones y ramales para los establecimientos de los Sres. Marichalar, Misa, Domecq y Gonzélez, en
terrenos de estos pero pertenecientes hoy al concesionario y en su dia al ayuntamiento”.

** Mena y Sobrino (1900), p.19:

“Divide el trapecio longitudinalmente una calle, por cuyo centro corre la via férrea que hace curva para
entrar por la calle central, también del primer rectangulo. La extension total de la via, incluso la curva es
de medio kilometro”.

Igualmente contamos con la imagen “Vista general de las cavas de M. Misa”. Fotografia realizada por
Laurent, 1879. Garofano Sanchez (1999), p. 58. Ver nota 36.

*® Rosetty (1879), p. 224:

“Al pie de esta terraza se encuentra el muelle, o andén, en donde afluyen en opuestas direcciones dos
ferrocarriles inclinados del servicio interior de la casa y de donde también parten las dos vias férreas que
conducen los vinos a la bahia de Cadiz y a la embocadura del Guadalquivir, o sea al Trocadero y a
Bonanza”.

Estas instalaciones son perfectamente visibles en la ilustracion “Bodegas de extraccion de Sres. Gonzélez
Byass y Cia”, (Imagen 6) firmada por Comba y publicada el 22 de septiembre de 1878 en “La Ilustracion
Espafiola y Americana”, recogida por Montafiés (2000a), p. 217 y analizada en Aladro Prieto, Caballero
Ragel (2006).
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Imagen 6: “Bodegas de extraccion de los Sres. Gonzélez Byass y Cia.”; Comba; La
Ilustracion Espafiola y Americana; 22 de septiembre de 1878 [Publicada en Montafiés
(2000a), p. 217].

Tal como quedaba reflejado en la memoria del proyecto, las vias del ferrocarril urbano
tendrian el mismo ancho que las del interurbano. Sin duda la decision era la mas logica
si como se ha dicho el principal objeto del proyecto era conducir de forma directa las
botas de vino desde las bodegas al Trocadero, evitando trasbordos, mejorando en
eficacia el traslado y reduciendo los riesgos para el vino. La continuidad del transporte
era por tanto total desde el interior de las propias bodegas hasta su destino en los
muelles de atraque.

La continuidad lograda a través del ferrocarril implicaba que el tren urbano, aunque
resulte paradojico, no funcionaba como un medio de transporte de caracter urbano. Es
decir, el ferrocarril no pretendia poner en comunicacion a las distintas bodegas entre si y
de esta forma mejorar el transporte de mercancias dentro del recinto de la ciudad.
Aunque en ocasiones pudiera haber servido como medio de relacion entre distintas
empresas no era esa su finalidad principal. No se trataba, por tanto, de un instrumento
para el desarrollo de flujos urbanos, sino de un instrumento de conexion e intercambio
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de flujos comerciales de ambito territorial. Su caracter urbano hacia referencia sélo y
exclusivamente al espacio por el que transitaba, pero no a su propia condicién
definitoria como medio de transporte.

La irrupcion del ferrocarril en la ciudad del XI1X alterd los parametros de relacién entre
el campo y la ciudad, entre el hecho urbano y el soporte territorial, conduciendo a una
progresiva desaparicion de los tradicionales limites entre el medio urbano y el medio
rural. La instalacion del tren del vino provocara que en Jerez esta redefinicion de los
limites urbanos adquiera una dimensién singular. A través del ferrocarril quedaba
puesto en continuidad directa el espacio urbano y el itinerario territorial, estableciéndose
una nueva relacién en la que ha desaparecido la tradicional interrupcion entre medios
urbanos e interurbanos, y por tanto entre ciudad y territorio.

El anélisis anterior puede trasladarse al desarrollo del ferrocarril en el interior de la
ciudad. Las vias del urbano, toda una infraestructura fija, penetraban en las instalaciones
privadas y recorrian calles sin modificar en ningun caso su condicion de concesion
privada, en singular cohabitacion de intereses que ponia en crisis la tradicional
cualificacion del espacio urbano entre publico y privado. Este fendmeno de dilucion de
fronteras entre industria y ciudad queda explicitamente reflejado en el desarrollo de una
modificacion del trazado que se planted tras la ejecucion de la via principal. En 1875 la
concesionaria propone, y se acepta por parte del municipio, modificar el trazado
propuesto para el ramal secundario que desde la via principal avanzaba por la Calle
Santo Domingo para dar servicio a las bodegas de Cosens. El nuevo recorrido®’ tras
partir de la via general, ingresaba en una propiedad privada, dentro de ésta se bifurcaba
en dos ramas opuestas que atravesaban perpendicularmente sendas vias publicas y
entraban a dar servicios a las instalaciones de Cosens y a las de Agreda. El primitivo
recorrido por una via pablica habia sido sustituido por un trazado por el interior de una
finca privada, dandose servicio a dos bodegas atravesando un tercer solar.

Los limites entre lo privado y lo publico quedaban en entredicho a favor de la puesta en
produccion de una entidad superior, la ciudad industrial, en la que el espacio privado de
la industria se sitla en continuidad con una estructura urbano-territorial. Este
planteamiento en el que lo publico y privado pueden llegar a mezclarse en el espacio de
la produccidn, tiene mucho que ver con la estructura dispersa que alcanzan muchas de
las empresas en estos momentos. Provocado por el incremento de ventas, un buen

" AMJF; Leg. 160; Exp. 4857; afio de 1870. Documento presentado el 1 de marzo de 1975:
“Construyendo en su lugar otro que derivase de la via general de la Calle Nufio de Cafias..., entrando en el
solar jardin que fue de Don José Maria de los Rios, saliendo para cruzar la Calle Santo Domingo frente a
las bodegas de los Sres. Cosens y entrar en ellas, asi como cruzando Zaragoza desde la puerta del
trabajadero del Sr. Agreda a la de su jardin, con objeto de servir a aquellas dependencias”.
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namero de empresas van construir o adquirir nuevos cascos de bodegas, que por las
propias condiciones urbanas, surgen separados de la casa matriz, en ocasiones ocupando
entre ambos las dos margenes de una calle y otras veces quedando relativamente
alejados entre si. Especialmente en los casos en que estos establecimientos quedaban
enfrentados, el propio espacio urbano se transformaba temporal, pero habitualmente, en
espacio de trabajo, quedando de esta forma incorporado al propio sistema productivo.
En multiples ocasiones este mismo espacio terminaria siendo adquirido a la ciudad y
absorbido por la empresa.

Las empresas, construcciones e instalaciones bodeguera alteraron sustancialmente la
concepcioén y uso del espacio urbano, transformando la ciudad del Antiguo Régimen en
una ciudad burguesa industrial, en la que el ferrocarril asumiria papeles de protagonista.
Dentro de estas instalaciones la estacion actuaria como foco transmisor de la dinamica
ferroviaria a la ciudad y reciprocamente®®, como interfaz entre dos mundos contiguos,
de limites cada vez mas difusos. Cuando en Jerez se inaugura la linea interior esa
cualidad de interfaz de la estacion central desaparece en gran medida. Gran parte del
volumen transportado embarcan directamente en la puerta de la propia bodega,
quedando relegada la estacion central a un simple punto de paso para enlazar con la via
al Trocadero. El trazado interior sera el que ahora asuma gran parte de ese papel de
interfaz entre lo territorial y lo estrictamente urbano. O mas concretamente, sera la
corona de calles que alojan al trazado las que van a asumir esa condicion en un ambiguo
papel de fgspacio urbano que es a la vez soporte de la prolongaciéon de una estructura
territorial™.

Gracias a la singularidad de su propia dinamica urbana, protagonizada
fundamentalmente por la construccion ingente de grandes cascos bodegueros, la
implantacion del ferrocarril en Jerez, tanto interurbano como interior, no condicion6 de
manera determinante los procesos formales de expansion y crecimiento de la ciudad
decimondnica. Esta circunstancia no impidid, sin embargo, que se produjera un drastico
cambio en la conceptualizacion del propio espacio y de los mecanismos de generacion
del hecho urbano. Dicho cambio era el reflejo de la nocién de ciudad moderna e
industrial que derivaba de los ideales de la burguesia mercantil e industrial, aquella que
habia impulsado y protagonizado la transformacion urbana.

*® Menéndez Rexach; Ruiz-Pey Claveria (1980), p. 207

* papel semejante al que tendrén las travesias urbanas a mediados de siglo XX, cuando la generalizacién
del vehiculo como medio de transporte transforme en carreteras nacionales vias urbanas que a su vez son
elementos estructuradores de la dindmica de la poblacion.
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Epilogo

El ferrocarril urbano estuvo funcionando hasta la década de los sesenta del pasado siglo
XX. En 1962 el alcalde de la ciudad anunciaba la conformidad de las casas vinateras
con la desaparicion del ferrocarril y en 1969 el proceso de desmantelamiento habia
concluido®. Con ello se hacia realidad el deseo de la poblacién jerezana que desde
tiempo atras solicitaba la eliminacion de una infraestructura anticuada y absurda a
mediados del siglo XX.

Desmantelado en plena segunda edad de oro del Jerez, su desaparicion ejemplifica de
manera simbdlica la transformacion de un sector econdmico que habia modificado sus
estructuras empresariales y sus tradicionales relaciones con la ciudad. A caballos entre
los sesenta y setenta las principales casas bodegueras construirian nuevos y modernos
complejos en la periferia de la ciudad, junto a las principales vias de trafico rodado. El
camion habia sustituido al ferrocarril, y la ciudad tradicional habia dejado de ser el
escenario basico del mundo del vino. Algunos metros de vias abandonadas en el interior
de las bodegas, y las maquinas convertidas en piezas del museo del ferrocarril son los
unicos vestigios que quedan de aquella singular infraestructura.

% De Molina (1988)
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