Industria rural y demanda urbana: la elaboracion
de carbdén vegetal y su impacto sobre el territorio
circundante a Madrid durante el siglo XVIII'

Jost A. NieTo SANCHEZ?

A finales del siglo XVIII no menos de 34.500 carros atravesaron los principales caminos
cercanos a Madrid con el objetivo de depositar en la capital 33.400 toneladas de carbon
vegetal. Debia ser todo un espectaculo contemplar a 69.000 bueyes —mas 34.500 de
recambio—, circular hasta llegar a Madrid, asi como a los cientos de campesinos que
en invierno llevaban hasta alli sus pequenas cargas a lomo de mulas. Una imagen igual
de espectacular, pero menos visible, protagonizaban los mil fabriqueros, destajistas y
mozos del carbén que con sus instrumentos en mano se dedicaban en la primavera
y el verano a elaborar el combustible en las carboneras del centenar de montes que
se trabajaban anualmente para satisfacer la demanda capitalina (Bernardos y otros,
inédito; Nieto, 2010). Todo hay que decirlo: los historiadores no hemos prestado la
suficiente atencion a la produccion de estos trabajadores de los montes, pese a que sin
su labor en Madrid no hubiese sido posible calentar los hogares, cocinar o poner en
marcha los obradores de los oficios del metal.

Es cierto. La Historia Industrial ha olvidado estudiar la elaboracién y provision de
combustible organico. Por un lado, los historiadores econémicos que analizan las

1. Este trabajo se inserta en los proyectos de investigacion HAR2011-27898-C02-02 (Permanencias y cam-
bios en la sociedad del Antiguo Régimen, ss. xvi-xix. Una perspectiva desde Madrid) y —proyecto coordinado—
HAR2011-27898-C02-00 (Cambios y resistencias soctales en la edad moderna: un andlisis comparativo entre el
centro y la periferia mediterranea de la monarquia hispanica), ambos del Plan Nacional I+D+i (MICINN),
2011-2014. Agradezco a Santos Madrazo, Jos¢ Ubaldo Bernardos, Javier Hernando y Gonzalo
Madrazo el permiso para anticipar algunos de los resultados de un estudio colectivo hasta ahora inédi-
to. A Gonzalo le estoy doblemente agradecido por su trabajo cartografico.

2. José A. Nieto Sanchex / jose.nieto@uam.es. Grupo Taller de Historia Social, Departamento de Histo-
ria Social. Universidad Auténoma de Madrid.

181



fuentes energéticas se han dedicado a investigar el combustible fosil, factor central
de los procesos de industrializacion (Wrigley, 1992), dejando de lado los carbones
vegetales, las lefias o la paja, que suponian en el medio urbano continental, la mayor
parte del combustible consumido. Por otro lado, los modelos analiticos de la industria
rural se han centrado en el estudio de la involucracién campesina en la elaboracién
de una variopinta cantidad de productos (textiles, curtido, alfareria...), pero no han
intuido la importancia que la produccién de carbén vegetal —también una actividad
industrial— tenia como fuente de ingreso para las economias rurales. Solo en la década
pasada y al calor del debate historiogréfico sobre la “transiciéon energética” —el paso
desde un régimen energético organico a otro mineral o fosil— que tuvo lugar en
Europa durante el siglo XIX, se ha comenzado a entrever la importancia econémica
del combustible organico antes de la industrializacién (Malanima, 2001; Sebastian y
Uriarte, 2003; Gales, Kander, Malanima y Rubio, 2006). Aunque nos ha costado lo
suyo, los historiadores parece que ya somos capaces de entender que en las casas de
nuestros abuelos y abuelas no habia un interruptor de la luz o una manecilla del gas que
les hiciera la vida un poco mas confortable.

En esta comunicacion trato de contribuir a la rehabilitacion del papel del combustible
organico en esa economia preindustrial, asi como de calibrar el impacto urbano sobre
el territorio circundante (Lopez Garcia, 1998) desde la perspectiva de la produccién de
carbon vegetal y de la influencia de la demanda de Madrid en su elaboracion. Durante
el siglo XVIII, nuestro periodo de estudio, las 33.400 toneladas anuales de carbon ve-
getal que requeria Madrid tuvieron efectos sobre la “economia del monte”, entendida,
siguiendo a Metailie (1996: 401), como un sistema global de uso del territorio. En linea
con esta idea, lo que sostengo aqui es que el consumo energético de Madrid alent6 la
especializacion en la produccion y transporte de carbon vegetal de un amplio territorio
cercano a la capital. En este sentido, se trata, primero, de localizar esas zonas y los con-
dicionantes geograficos y econdémicos que estan tras su especializacién en el suministro
energético. Segundo, mediante el estudio de una de estas areas, los Montes de Toledo,
busco cuantificar, tomando como base los “oficios carboneros” —sobre todo, fabrique-
ros y arrieros—, la aportacién laboral de estos territorios a la provision de energia. Y,
por ultimo, dado que en los Gltimos anos se ha comenzado a desvelar la importancia de
la demanda urbana de combustible, contribuyo al debate sobre este consumo (Murphy,
1995; Le Maresquier-Kesteloot, 1995; Galloway, Keene y Murphy, 1996; Bernardos,
2004; Warde, 2006ab) y, mas en concreto, a la influencia de las necesidades industriales
de la ciudad sobre la oferta de combustible (Boissiere, 1990; Floren y Reyden, 1997;
Woronoff, 1984, 2003; Helguera, 2003).
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Demanda energética madrilena y produccion
de carbdn vegetal

Conocemos bastante bien los niveles de consumo de energia organica de Madrid en la
Edad Moderna, asi como el impacto de esa demanda sobre el territorio circundante.
Los mas de 3 kg/dia de lefia que demandaba la poblacién madrilefia motivaron que en
1561 se asegurase a la capital un area de aprovechamiento forestal para el carbon, que
se 1j6 en 55,7 km alrededor de Madrid. En el siglo XVIII ese radio ya era de 167,2 km
e incluso llegé a alcanzar los 240 km. El Mapa 1 refleja la gran extension del area de
abasto —ligada al aumento demografico urbano— y su evolucion.

Antes de instalarse la capital en 1561, el suministro madrilefio de combustible procedia
del entorno urbano y los montes proximos a la Sierra de Guadarrama (Hernando,
2012). El auge de la nueva Corte obligd a ampliar el area por las sierras que circundan
Madrid y por otros espacios al Este (Alcarria-Guadalajara). En el siglo XVII el carbén
lleg6 también del Sur, SO y SE (Montes de Toledo-Mancha Baja, Talavera y Cuenca-
Mancha Alta); luego se ampli6 el abasto de estos partidos, y se sobrepasé el Sistema
Central hacia Castillala Vieja (O-NO) (Bernardos, Hernando, Madrazo y Nieto, 2011).

Mapa 1. Volumen, carros y partidos de procedencia del carbén vegetal, 1794-95.
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Las decisiones politicas incentivaron a las areas productoras con un sobreprecio diri-
gido a garantizar el abasto de la ciudad. Al mismo tiempo, las restricciones del porte
de las lenas obligaron a producir carbén —que soportaba mejor el transporte desde la
perspectiva del precio— en areas cada vez mas lejanas. En suma, oferta y demanda se
dieron la mano y el carbén vegetal elaborado fuera de Madrid pudo llegar al consu-
midor: en el altimo tercio del siglo XVIII entré en Madrid por via terrestre una media
anual de 33.400 toneladas de carbén vegetal. Esto hizo posible que a los 150.000 ma-
drilenos de 1750 se les abasteciese con un promedio de 600 gramos de carbén/diay en
1850 lo mismo a 250.000. Pero lo que mas interesa aqui es que este consumo de lefia,
los mas de 3 kilos/habitante/dia que citabamos antes, requirié la produccion forestal
de 80.000-90.000 hectareas de monte, o 0,5 ha/madrilefio (Hernando, Madrazo y
Madrazo, 2011; Hoffmann, 2007).

Esta oferta de carbon necesito a su vez de una organizacion forestal, de manera que alo
largo del periodo de estudio las zonas productoras de carbén no se comportaron homo-
géneamente: hubo afios en los que primaba el carboneo de unos montes, para carbone-
arse otros en los siguientes. Lo mismo vale para el siglo XIX. Cada afio se carboneaban
unos cien montes, aunque esa cifra varié segtn el tamafio, namero de montes de cada
municipio y formas de explotacion. En la titularidad de los montes carboneados —en
los que dominaba la encina— los pueblos sobrepasaron a los sefiores. En 1736 y 1752,
el 72% de los montes fueron de pueblos y solo el 28% de nobles y eclesiasticos; en 1767,
el 64 y 36%. Sobre el carbon elaborado, las proporciones cambian: en 1762-1765 los
montes de pueblos proporcionaron el 52,5%, siendo el resto de privilegiados. No hubo
cambios a principios del siglo XIX (Bernardos y otros, inédito).

Si volvemos al mapa 1 observamos que el partido de Toledo es el que mas carbén pro-
porciona a Madrid en 1794-95. No son muchos los montes carboneados —11—, pero
sus 8,5 millones de kilos representan justo un tercio del total llegado a Madrid, porcen-
taje idéntico al de los carros que penetraron en la ciudad (11.561). Muy lejos estaban
las cantidades y carros procedentes del area cercana de Talavera y de la mas alejada de
la Alcarria, situadas en segundo (19,5%) y tercer lugar (18,2%) respectivamente, pese
a que en estas areas se carbonearon muchos mas montes. Estas diferencias se explican
por la superficie de éstos: los montes toledanos tenian extensiones mucho mas grandes,
como revela el ejemplo de la gigantesca dehesa del Castaiiar —10.750 hectareas— y
todos los montes carboneados en el actual parque de Cabaneros (39.000 ha) (Lopez

Pita, 1989).
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Toledo también lideraba la produccién de carbén industrial. Los poderes de compra
realizados por los herreros, cerrajeros o plateros de Madrid en la primera mitad del
siglo XVIII inciden en esta procedencia: los Montes de Toledo, y en concreto las
localidades de Ventas con Pefia Aguilera, San Pablo de los Montes y el mas meridional
de Retuerta del Bullaque, aparecen indistintamente como los pueblos proveedores de
carbén de brezo a Madrid. Volveré sobre el asunto.

Las cifras que tenemos del carbén de brezo no son tan precisas como los datos de su
procedencia. Por de pronto, Eugenio Larruga estimaba en un millén de arrobas de
carbon de brezo lo que entraba en Madrid en 1787, mientras que el Censo de Frutos
y Manufacturas de dos afios mas tarde situaba en 143.296 las arrobas de este carb6n
consumidas en la capital (Archivo de la Villa de Madrid ~AVM-, Secretaria, 4-5-67).
Demasiada diferencia entre fechas muy cercanas en el tiempo, aunque la tltima casa
algo mejor con algunas estimaciones que se pueden efectuar para el consumo de los
talleres madrilenos del metal. En una cerrajeria se consumieron entre los meses de
junio y agosto de 1761 cerca de 300 arrobas o el equivalente —siempre que el consumo
fuera regular— a 1.200 arrobas anuales (Archivo Historico de Protocolos de Madrid
—AHPM—, Prot. 17.294); o lo que es lo mismo, si el consumo de los 248 maestros
de esa fecha del sector fuese similar, este habria demandado 297.600 arrobas ese afio.
Sabemos, sin embargo, que los maestros no tenian un consumo regular y que no todos
se abastecian directamente de los pueblos productores. Si el consumo se concentrd
al menos en la mitad de los maestros —y lo comprado en los montes se redistribuyé
después entre la otra mitad del sector— hablariamos de unas 150.000 arrobas, cifra
mas cercana a la ofrecida por el Censo de Frutos de 1789. Estas cifras también casan
mejor con las 200.338 arrobas de carbén de brezo que entraron en Madrid en 1847,
cuando el sector habia crecido y, por tanto, se consumia mas carbén de brezo (Nieto,

2006) (tabla 1).

Tabla 1. Entrada de carbén de brezo en Madrid, 1789 y 1847-1848 (en arrobas).

Carros | Arrobas Cargas Arrobas Cargas Arrobas Total

mayores menores
1789 780 46.800 890 8.900 10.949,5 87.596 143.296
1847 657 39.420 6.155 61.550 12.421 99.368 200.338
1848 699 41.940 4790 47.900 11.094 88.752 178.592

Una arroba son 11,5 kilogramos. Un carro son 60 arrobas (690 kilos), una carga mayor son 10 arrobas (115
Kilos) y una carga menor son 8 arrobas (92 Kilos). En este apartado de metrologia, hay que advertir que
nuestras cifras difieren de las de Ringrose (1972: 63-64 y 119), quien estima que cada carro cargaba 30
arrobas, y de las de J. Bravo (1993: 73), segtin el cual el peso que transporta un carro es de 44,5 arrobas y su
volumen 27-29 fanegas. Fuente: Censo de Frutos y Madoz (1848: 529y 554).
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La especializacion productiva en el carbdn vegetal:
Los Montes de Toledo?

Acabamos de ver que entre las areas que se especializaron en elaborar el carbén
vegetal madrilefio destaca la comarca de los Montes de Toledo. A ello ayudaban unas
caracteristicas que la hacian proclive al abasto carbonero. Si nos centramos en la
geografia, los Montes de Toledo se distinguen por haber conformado una gran masa
forestal, donde primaba la encina como la especie arborea mas apta para el carboneo,
junto a otras especies menos importantes cuantitativamente como el melojo o rebollo,
el quejigo o el alcornoque; en cuanto a arbustos, el brezo seria el mas susceptible de
transformacién en combustible organico (Velasco y Marcos, 1984).

Si la geografia es un factor clave para comprender el arraigo de ciertas actividades
econdmicas en determinadas areas (Iujita, Krugman, Venables, 2000; Dobado, 2004;
Nieto, 2013), la de los Montes de Toledo representa un caso paradigmatico. Aqui es una
variable basica, pues en sus cien kilémetros de largo, los Montes presentan una altitud
media de 1.200 a 1.400 metros (Sanchez, 1984: 15) y tienen una topografia montuosa,
con abundancia de riscos, brefias y barrancos. Todo ello convertia a la comarca en un
area relativamente aislada, pero no incapaz de compaginar unas actividades rurales —
agricultura de subsistencia- con otras de tipo industrial. Los contemporancos lo tenian
claro. En el Catastro de Ensenada, los pueblos de los Montes de Toledo eran descritos
“entre riscos y penas” (Alcoba), “entre sierras” (San Pablo), “entre riscos y brenas”
(Arroba de los Montes), “entre riscos, brefias y sierras” (Fontanarejo, Horcajo de los
Montes, Molinillo, Navahermosa, Navalpino, Navas de Estena, Retuerta del Bullaque)
o entre “sierras y pefias muy altas” (Hontanar). Como no vamos a tardar en ver, esto
no era obice para que sus vecinos concibieran estos condicionantes como un reto a

superar.

También colaboraba a la implicacién carbonera un régimen de propiedad con
predominio de la desigualdad y de las pequefias explotaciones rusticas, junto a un

3. Lacomarca histérica de los Montes de Toledo estaba constituida por 16 pueblos sitos entre las actuales
provincias de Toledo y Ciudad Real (SANCHEZ, 1984: 13). A estos pueblos hemos afiadido en este
trabajo cuatro localidades —Layos, Mazarambroz, Navalmoral de Pusa y Yebenes de San Juan— por
formar parte de la misma realidad geografica de los Montes de Toledo, aunque su régimen jurisdic-
cional era distinto. Layos pertenecia al conde de Mora, Navalmoral de Pusa al marqués de Malpica
y Yebenes de San Juan a la orden del mismo nombre. Estos dos altimos pueblos solo se separaban de
sus homoénimos por una calle. Mazarambroz pertenecia a Toledo, pero no era parte de los Montes.
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régimen jurisdiccional ligado desde el siglo XIII con la ciudad de Toledo. En los pueblos
de los Montes de Toledo un 38,68 % de sus habitantes carecia de propiedades rusticas,
mientras que la inmensa mayoria de los propietarios —el 85 % — poseian menos de 5
fanegas de tierra, siendo la media de 3,5 fanegas. Esta insuficiencia de tierra forzaba a
los campesinos a diversificar sus ingresos trabajando como jornaleros o en la ganaderia
—vacuna y caprina—, la produccién de cera, miel y corcho, la arrieria y la elaboracién
de combustible (Gomez-Cabrero y Fernandez, 2000; Martin, 2002).

La ligazon jurisdiccional de los Montes al sefiorio de la ciudad de Toledo reservaba
a ésta la administracion de justicia, por medio de la figura del Juez del Juzgado, el
nombramiento de cargos y la percepcion del dozavo o la doceava parte de los productos
de los Montes. Hasta 1835, afio en el que se rompi6 la vinculacion jurisdiccional de
los pueblos de los Montes con Toledo, la ciudad decidi6 el usufructo de los terrenos
incultos de los Montes, lo que al dejar libre el aprovechamiento de pastos encamind
a los pueblos a una especializacion ganadera. De esta manera, la ciudad de Toledo se
reservo parcialmente a su favor la explotacién de los recursos naturales y fij6 en funcién
de las necesidades urbanas los derechos de caza, corta de lefia y carboneo; actividades
estas altimas entre las mas importantes de los pueblos. Esta capacidad de Toledo para
fijar las condiciones de explotacién de los recursos naturales hizo que los pueblos de
los Montes sufriesen las prohibiciones emanadas desde la ciudad tendentes a eliminar
la corta de especies vegetales (Donézar, 1984; Gomez-Cabrero & Fernandez, 2000).

Con todo, en los Montes de Toledo el régimen comunitario campesino tenia un papel
central. Era en los comunales situados en los terrenos mas agrestes donde los rebafios
podian pastar libremente asi como donde la existencia de brezales alentaba, primero, el
arranque del brezo y, después, la produccion de carbén. Los campesinos de los Montes
explotaban estos recursos desde siglos atras, aunque el uso de los comunales chocaba
con las pretensiones jurisdiccionales de Toledo. En el terreno carbonero, los conflictos
fueron permanentes durante toda la Edad Moderna. Una de las formas de imposicién
de la jurisdiccion sobre los Montes por parte de la ciudad imperial era mediante la
restriccion de derechos de explotaciéon de los brezales y el carboneo posterior. El
método se basaba en la concesion de licencias. En su estudio sefiero sobre los montes
peninsulares, Bauer (1991) detectd como Toledo ejercié en 1759 su potestad arbitraria
de conceder licencias para la fabricacion de carbén de humo en la dehesa del Castafiar
y los pueblos de Navahermosa, Ventas con Pefia Aguilera o San Pablo de los Montes.

Los enfrentamientos entre la jurisdiccion toledana y los campesinos montefios por la
explotacion forestal reflejan que la historia también cuenta a la hora de explicar la
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especializacion en la elaboraciéon de combustible organico de los Montes de Toledo.
Desde el siglo XIITI hasta el siglo XIX proliferan los deslindes y sefialamientos de limites
de los Montes que tienen como trasfondo la recurrente explotacion forestal del territorio.
Ya en 1518 se habla de la necesidad de repoblar los montes por la proliferaciéon de talas
y en 1550 los vecinos se agrupan en cuadrillas para hacer frente a los impedimentos
puestos por Toledo a la hora de descortezar los arboles y cortar madera. Las Relaciones
Topogrdficas aluden a la riqueza forestal de los pueblos de los Montes de Toledo, de
manera que en lugares como Hontanar el monte y la elaboraciéon de carbén es un
recurso basico para la gente pobre y en San Pablo de los Montes la mayoria de sus
vecinos ya estaban familiarizados con la elaboracién de carbén. También lo estaban
con los pleitos, que se repiten el siglo siguiente con Toledo por las acciones de corta,
que desde la ciudad imperial se veian como agresivas y esquilmadoras de los montes
(Redondo, Ferreras y Gonzalez, 2003; Nieto Garcia, 1991).

La combinacién de este componente geografico con las necesidades econémicas de las
familias campesinas locales y la existencia de una tradicién carbonera desde al menos
la Edad Media, explicaria en dltimo término la especializaciéon en la producciéon de
combustible organico de los Montes de Toledo en el siglo XVIII. Todos estos factores
hicieron de esta comarca deprimida, aislada y escasamente poblada (Sanchez Gonzalez,
1984), un area susceptible de responder a los retos planteados por la demanda de
combustible requerida desde Madrid. En este punto del combustible suministrado a
la capital, los primeros datos que tenemos son de 1725 y todavia no hacen justicia a
los Montes de Toledo. Ese ano solo se contrataron en la comarca 1.164.766 kilos de
carbon o el 5,8 por ciento del total destinado a Madrid (Nieto, 2010: 18, mapa 1). Pero
en 1794-1795 ya hemos visto que el area de Toledo y Mancha Baja lideraba el abasto
madprilenio con 8.555.829 kilos y 11.561 carros, es decir el 33,6 por ciento del total
suministrado y el 33,3 por ciento de carros. Esta primacia continuaba en 1848, cuando
las entradas por las puertas de Madrid —un indicador de la procedencia— revelan que
por la de Toledo entraban 93.392,1 Tn o un cuarto del total introducido en Madrid,
siendo solo superada por la Puerta de la Vega, por donde entraba el carbén procedente
de Avila y Talavera (107.390,3 Tn o el 29,1 % total) (Bernardos y otros, inédito).

LA ESTRUCTURA LABORAL
Mientras que en el siglo XVIII varios pueblos de los Montes de Toledo y sus cercanias

se especializaron en el sector textil (Garcia Ruipérez, 1988; Nieto, 2000, 2012), la
elaboracién de combustibles organicos también dejo su sello en la estructura productiva
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de los pueblos montenos. Aunque la elaboracion de carbén fue un recurso de casi todos
los lugares de los Montes de Toledo, unos se volcaron mas que otros en la fabrica y
distribucion del carbon. Los datos de las Respuestas generales del Catastro revelan las pautas
de la estructura laboral de los pueblos y permiten observar, pese a sus carencias —no
suele reflejar el trabajo femenino, hay muchos problemas relativos a la pluriactividad,
no sabemos a qué se dedicaban muchos de los jornaleros ...— el peso en la poblacion
activa total de los oficios vinculados con la fabrica y el acarreo del carbén (tablas 2 y 3).

Tabla 2. Estructura laboral de los pueblos de los Montes de Toledo, 1752

Labradores | Labradores- | Jornaleros | Ganaderos | Artes | Oficios | servi | Otros | Total
jornaleros anos | carbén | cios
Alcoba 0 12 20 24 0 0 3 0 59
Arroba de los montes 0 38 71 84 4 0 7 1 205
Fontanarejo [} 20 50 58 1 0 5 15 149
Hontanar 0 16 45 42 1 5 4 0 113
Horcajo 0 58 45 58 4 1 7 16 189
Layos 3 0 10 0 1 0 3 0 17
Marjaliza 12 0 6 7 0 22 5 18 70
Mazarambroz 30 0 160 0 6 12 24 0 232
Molinillo 2 0 8 0 0 0 5 0 15
Navadestena 4 11 2 0 0 2 0 19
Navahermosa 77 0 170 33 45 43 8 9 385
Navalpino 17 0 88 10 4 0 6 0 125
Navalmoral de Pusa 20 0 170 0 83 0 27 9 309
Navalmoral de Toledo 20 0 150 0 62 0 30 12 274
Navalucillos 0 0 130 3 17 22 6 15 193
Retuerta 0 9 64 24 0 10 9 0 116
S.Pablo de los Montes 55 0 85 0 10 65 9 0 224
Ventas con Pefla Aguilera 50 0 100 20 12 76 18 0 276
Yebenes de San Juan 12 0 45 9 37 4 19 38 164
Yebenes de Toledo 66 0 167 197 85 32 41 46 634
Total 364 157 1.595 571 372 292 238 179 3.768
Fuente: Respuestas generales del Catastro.
Tabla 3. Poblacion activa y oficios carboneros en los Montes de Toledo, 1752
Activos Arrieros Comerciantes Fabriqueros %
carbén Carboneros
Alcoba 59 0
Arroba de los Montes 205 0
Fontanarejo 149 0
Hontanar 113 5 4,4
Horcajo 189 1 0,5
Layos 17 0
Marjaliza 70 15 7 31,4
Mazarambroz 232 1 11 (también arrieria) 5,1
Molinillo 15 0
Navadestena 19 0
Navahermosa 385 43 11,1
Navalpino 125 0
Navalmoral de Pusa 309 0
Navalmoral de Toledo 274 0
Navalucillos 193 22 11,3
Retuerta 116 10 8,6
San Pablo de los Montes 224 65 29
Ventas con Pefia Aguilera 276 56 20 27,5
Yebenes de San Juan 164 4 com y arricros 24
Yebenes de Toledo 634 32 5,04
Total 3.768 234 19 39 7,74

Fuente: Respuestas generales del Catastro.
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Mapa 2. La geografia carbonera de los Montes de Toledo.
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Son varias las cuestiones que se derivan de las tablas 2 y 3, y del mapa 2. En primer lugar,
lamayor parte de los habitantes de los pueblos se dedica ala agriculturay a la ganaderia,
y es abrumador el papel de la mano de obra jornalera (42,3 por ciento). En segundo
lugar, la importancia de los oficios carboneros estd infravalorada, desde el momento en
que sabemos —pero no podemos cuantificar— que muchos de estos jornaleros agrarios
se dedicaban temporalmente a la fabrica y, sobre todo, a la arrieria de carbén. En tercer
lugar, el peso relativo de los oficios carboneros se concentra basicamente en cuatro
pueblos —Marjaliza, San Pablo de los Montes, Ventas con Pena Aguilera y Retuerta
del Bullaque™— siendo en los tres primeros superior al 25 por ciento la relacién de
estos oficios con respecto al resto. En cuarto término, ni las cifras relativas ni las totales

4. Alas diez personas de Retuerta del Bullaque que aparecen en los cuadros vinculados a los oficios
carboneros hay que sumar otras tantas que se dedicaban a esta actividad pero no obtenian de ella el
grueso de sus ingresos, razon por la que las hemos incluido en otros renglones de la actividad laboral.
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pueden ocultar la importancia cualitativa del sector carbonero: pese a ser solo 11 los
fabriqueros que aparecen en Mazarambroz, o 43 los arrieros de Navahermosa, el peso
de su actividad en la economia local, e incluso mas alla de ésta, esta fuera de toda duda.
En quinto lugar, buena parte de los pueblos que tienen unos niameros importantes de
involucracion en el carbén vegetal, estan volcados en la produccién de carbén de brezo.
En tltimo lugar, pero no menos importante, la estructura laboral permite sostener que,
junto al fuerte apego a la fibrica o transformacién del carbon, los pueblos se volcaron
en el acarreo de éste con direccién a Madrid.

Resumiendo. Al calor de la demanda urbana los pueblos podian elaborar ellos mismos
el carbon o dejar esta labor a los obligados o a la administracién del abasto madrilefio.
Con uno u otro sistema no fueron pocos los habitantes de los pueblos de los Montes
de Toledo que encontraron en el carboneo ingresos complementarios a sus otras
actividades agricolas, en un claro ejemplo de la economia campesina de la improvisacion.
Es mas, la estacionalidad de unas y otras —la fabrica se realizaba en temporada baja
agraria, desde San Andrés, o fines de noviembre— facilitaba que se escalonasen los
trabajos y eliminaba tiempos muertos (Nieto, 2000).

LA ELABORACION DE CARBON VEGETAL

La fabrica del carbon imponia jerarquias en todo el area de suministro. A nivel general,
en la primera mitad del siglo XVIII Madrid demandaba anualmente el concurso de
unos 50 fabriqueros principales o hacedores, que a su vez contrataban cuadrillas de
hasta 30 hombres formadas por otros fabriqueros asalariados o secundarios —mano
de obra que se mantenia constantemente en el monte y dependia de los fabriqueros
“principales”™—, los destajeros y los mozos de fabrica. Estimando una cuadrilla media
de veinte hombres por cada fabriquero principal, el suministro de combustible a
Madrid requeria de unos 1.000 carboneros en los montes, otro nimero igual en el porte
y similar en la distribucion, el seraje y la administracion. En suma, el abasto madrileno
requeria de unas 3.000 personas, aunque unas con dedicacion parcial y otras completa,
diseminadas por los cien montes carboneados en el area de los 240 km alrededor de

Madrid (Nieto, 2010).

Al igual que los muchos pueblos de La Alcarria o el Real de Manzanares (Grupo73,
1973), al menos desde el siglo XVI los habitantes de los Montes de Toledo estaban
familiarizados con el trabajo del carboneo. Este implicaba una organizaciéon que
descansaba en los citados fabriqueros o trabajadores especializados, muy valorados por
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su cualificacion y su movilidad. Al carecer de domicilio fijo podian trasladarse con
facilidad y establecerse en cualquier sitio por incomodo que fuese. La funcién mas
conocida del fabriquero era hacer carbon, lo que exigia cortar los arboles, instalar los
hornos y hacer las operaciones técnicas de la transformacion de la lefia en carbén. En
los estudios de tematica carbonera priman estas funciones meramente técnicas (Garcia

Lopez, 1994; Martin & Martin, 2008).

Las funciones de gestion de los fabriqueros son menos conocidas y consistian en tantear
montes y dehesas, comprar carbén y lefias, asistir a subastas, apalabrar contratos,
ajustar las cuentas del carbon entregado y cobrar los impagos de los clientes. A estas
tareas hay que afiadir la recluta del trabajo (destajeros y mozos de fabrica), la puesta
en marcha del instrumental e infraestructura basica (desde vigilar que los pueblos
hubiesen adecuado los carriles por donde pasarian los animales y carros, hasta cuidar
que los alimentos llegasen a los trabajadores), el ¢jercicio de guarda y juez de la lefia
(con capacidad para denunciar al que extrajese lena o carbén de la fabrica) y sustituir
al personal puesto por los pueblos en el peso del carbon. El grueso de la mano de obra
no cualificada, formada por los mozos del trabajo del carbén, procedia de las cuadrillas
formadas entre los habitantes de los mismos pueblos donde se realizaba la fabrica y
también de inmigrantes gallegos, portugueses y maragatos (Nicto, 2010).

La tarea de los fabriqueros acababa con el embarque del carbon en los carros y
carretas. Su traslado era ya tarea de los mayorales profesionales contratados por los
obligados madrilenos del abasto. Pero, dado que todos los anos quedaban muchas
partidas de carbén en los montes, en el invierno eran los campesinos de los lugares de
produccion, los encargados de suministrar el combustible en una época —el invierno-
en la que la dureza de las condiciones climaticas y la escasez en Madrid garantizaban
un sobreprecio. Era, en suma, el momento de los porteadores no profesionales, que
redondeaban sus ingresos por la via de la venta del carbon en el parén invernal. Muchos
podian haber sido mozos o destajeros, pero ahora utilizaban sus mulas y animales de
carga para convertirse en distribuidores de combustible. El carbon estaba tras la forja
de un trabajo polivalente (Bernardos y otros, inédito).

En la primera mitad del siglo XVIII varias 4reas ajenas a los Montes de Toledo
destacan por su vocacion al trabajo carbonero. Sin duda, los 57 fabriqueros principales
del Real de Manzanares remiten al concurso de un trabajo profesional, lo que también
puede decirse de los fabriqueros de Santa Cruz del Retamar, en el partido de Talavera
(Nieto, 2010: 25). Pero, desde mediados del siglo XVIII comienzan a cobrar fuerza los
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fabriqueros de los Montes de Toledo. Las cifras del Catastro de la Ensenada no reflejan
la presencia de fabriqueros de algunos pueblos, pero podemos hacernos una idea de
su potencial. En 1751 once de los vecinos de Mazarambroz se dedicaban a la fabrica y
porte de carbén, y las ganancias de esta complementariedad de ocupaciones oscilaban
entre los 1.800 y los 6.000 reales. Pocos anos después, Mazarambroz representa ya
el ejemplo de la especializacién carbonera. En 1767 nada menos que 17 de los 41
fabriqueros —el 41,4 % de los que fueron contratados por la Junta de Abastos de
Madrid— de los que conocemos su vecindad procedian de este pueblo toledano. Veinte
anos después, el informante del cardenal Lorenzana fue muy explicito al denominar a
este pueblo como “el seminario o plantel de fabriqueros de carbén, de donde salen a
fabricar con direccién y encargo de la Junta de Abastos, a casi toda la Castilla la Nueva
y sus montes”. Varios de sus vecinos se especializaron en negociar con la propia Junta, y
ésta, a su vez, se apoyaba en los fabriqueros de Mazarambroz para organizar el abasto.
Por ello, no es raro encontrar a estos fabriqueros toledanos negociando con los lejanos
pueblos alcarrenos. En 1794 eran ya 26 los que estaban en estos negocios.

Otros pueblos de los Montes de Toledo también destacan por su implicacién carbonera,
la mayoria de las veces trufada de pluriactividad. En el Catastro de Ensenada los
maestros canteros de San Pablo de los Montes solo se ocupaban en su oficio cuando
habia obra en el lugar o fuera de ¢l, “y no habiéndolas se pasan los afios enteros sin
trabajar, que entonces se aplican al trato de la venta del carbéon que es el tnico que
tienen todo los vecinos de este lugar para mantenerse” (AGS, Catastro de Ensenada,
Respuestas Generales, leg. 621). Mas de andar por casa eran poco después los negocios
carboneros de los habitantes de Navahermosa o Navalucillos, donde las fabricas de
carbén eran de “carbén de humo y de brezo para las fraguas” (Archivo Diocesano de

Toledo —ADT— Descripciones del cardenal Lorenzana).

La implicacién en el carboneo de los vecinos de los Montes de Toledo persistio en
el siglo XIX. La Memoria sobre los Montes de Toledo realizada en 1820 por el miliciano
Julian Antonio vy el catedratico de agricultura Francisco Martinez Robles, insistia en
el carboneo y su conduccién en Ventas con Pefia Aguilera, San Pablo de los Montes,
Retuerta del Bullaque, Horcajo y Navahermosa (Memoria sobre los Montes de Toledo, 1820).
Y lo mismo ocurria hacia 1850, cuando Pascual Madoz afirmaba que “la principal
industria de esta zona es el carboneo de los montes y su acarreo a Madrid y Toledo”.
Entre los “muchos brazos” que se ocupaban en esta industria destacaban los de los
vecinos de Navahermosa, donde la fabrica del carbén daba trabajo a “casi la mitad
de los vecinos” (tenia 710), y esta actividad era la que también daba el tono a Ventas
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con Pefia Aguilera (300 vecinos) y Menasalbas (800). En esta altima localidad “una
gran proporciéon de vecinos se emplean en hacer carbén de brezo, que traen después
a la corte en su mayor parte”. Los 517 vecinos de Urda se dedicaban al campo y en
el verano llevaban a Madrid las carretas de carbén que habian elaborado en invierno

(Madoz, 1845-50).

LA ARRIERIA DE CARBON VEGETAL

La involucracion de los pueblos en el abasto de combustible no se agotaba en la fabrica.
Abarcaba también el suministro a Toledo vy, sobre todo, a Madrid. Las Respuestas
Generales del Catastro de Ensenada de varios pueblos son claras al respecto: la arrieria de
carboén dejaba mas beneficios que la fabrica.

A mediados del siglo XVIII los 15 comerciantes que en Marjaliza se dedicaban al porte
del carbon obtenian beneficios que oscilaban entre los 500 y los 3.000 reales; por contra,
los 7 carboneros especializados en la fabrica se limitaban a la misma retribucion salarial
que un jornalero 2 reales/dia, mientras que sus 14 hijos y 4 criados de labradores o
carboneros percibian 2,5 reales/dia. En Navahermosa, donde las Repuestas generales no
localizan a ningn fabriquero, a las 43 personas involucradas en la arrieria de carbén
también se les regulaban ganancias que oscilaban entre 500 y 3.000 reales. En Yebenes
de San Juan habia menos comerciantes y arrieros de carbéon —4—, pero sus ganancias
eran algo mayores (entre 1.000 y 3.200 reales). Tampoco ninguno de los 32 arrieros
de carbon de los Yebenes de Toledo bajaba de los 1.000 reales y seis de ellos tenian
ingresos superiores a los 5.000 reales. Hay, con todo, pueblos donde el porte dejaba
beneficios raquiticos. A los 22 trajineros de carbéon de Navalucillos solo se les estimaba
500 reales de beneficio por cada caballeria mayor “en consideracién del corto valor de
su comercio y no entender en otra especie ni género, ni tener caudal para tratar en otra
cosa de mas entidad”.

En Mazarambroz ya hemos visto que las cifras revelan que el transporte de carbén
marcaba diferencias. También lo hacia el estado de los animales de carga. Las cinco
caballerias mayores con que transportaba el carbén Miguel Diaz le reportaban
beneficios, que junto a la fabrica, ascendian a 6.000 reales, mientras que la endeblez de
los tres machos de la viuda Maria Sanchez o de Francisco Sanchez les impedian tener
un negocio continuo a lo largo del afio, teniendo que contentarse con 1.800 reales, la
primera, y 3.600, el segundo.
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Donde mejor se aprecian las diferencias entre los beneficios que dejaba la fabrica y el
porte es en los pueblos especializados en el abasto de carbén de brezo. En Ventas con
Pena Aguilera los 20 fabriqueros obtenian entre 150 reales y 1.800 reales de beneficio.
Cinco de ellos compaginaban la fabrica con el porte, y sin duda, a algunos de ellos, les
iba mejor. A Gregorio Albarran le rentaba mas el porte —obtenia 3.200 reales con sus
8 carretas— que ser duefio de fabrica (900 reales); pero es, sobre todo, José Lorenzo
el que ejemplifica mejor las ganancias del porte: “solo” obtenia 1.800 reales por la
fabrica, mientras que las 30 carretas que tenia porteando carbén le facilitaban 12.000
reales. Entre los que se dedicaban exclusivamente al porte —56— las diferencias las
marcaba el nimero de carretas disponibles. Las 16 que ponian en marcha tanto Juan
Benito Ciudad Real como Antonio Martin les permitian beneficios regulados en 6.400
reales a cada uno; mientras tanto, los 26 vecinos que solo tenian una carreta se debian
contentar con 400 reales. Atn asi, tanto la industria como el porte suponian la parte
fundamental de un total industrial que alcanzaba los 173.270 reales. De estos, el 72,8
por ciento era una contribuciéon de los oficios del carbéon en forma de 25.250 reales de
la fabrica —14,5% —, y, sobre todo, 100.900 reales del porte de carbon (58,2 %). En
Ventas con Pena Aguilera hasta el médico y el cirujano se introducian en el porte. El
primero obtenia mejor resultado en el carbén que con su ocupacién principal: el porte
de 6 carretas le facilitaba 6.400 reales por solo 3.250 la medicina. jVaya sino el de los
médicos de Castilla La Mancha!

Con todo, también hay diferencias notables entre los que se dedicaban al porte. En San
Pablo de los Montes, donde 64 de sus 190 vecinos eran porteadores, se observa que la
actividad es de subsistencia para la mayoria. En el pueblo habia 158 carretas activas,
de las que el grueso de los vecinos tenia una —38— pero algunos mantenian 4 (cuatro),
5 (uno) y 6 (uno). Pero nada comparable con Juan Martin, el gran protagonista de los
Montes de Toledo, con sus 50 carretas y 9.000 reales de utilidad. Valga su ejemplo para
ver las diferencias: Martin acaparaba el 31,6 % del total de los beneficios acumulados
en todo el porte del pueblo, mientras que 37 de los arrieros solo obtenian 180 reales
—23,4%— al tener solo una carreta disponible. Es decir, un solo arriero ganaba mas
que la mitad de los dedicados a estos traficos (con un total de 28.440 reales). Con todo,
que el transporte de carbon de brezo resultaba rentable para las economias campesinas
de subsistencia lo vuelven a mostrar las cifras de Retuerta del Bullaque: las 20 personas
dedicadas a la arrieria con sus 93 carros, solo obtenian un total de 5.605 reales —a 280
reales de media por cabeza— pese a lo cual hacian regularmente todos los anos un viaje
con direccién a Madrid.
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EL CARBON DE CONSUMO INDUSTRIAL

La frecuencia en los bosques mediterraneos de brezales convirtié al brezo en un ele-
mento importante de las economias campesinas. A la abundancia se sumaron rasgos
basicos de este arbusto como eran la resistencia a la sequia, la capacidad de rebrote
y las multiples aplicaciones en la produccion de miel o carbon. Segin las zonas, este
arbusto florece desde febrero o marzo hasta julio o agosto, y su madera, muy dura y
pesada es susceptible de usar industrialmente al poder transformarse en carbon de
fragua (Izco y otros, 2006). De las grandes cepas lenosas de los brezos de mayor talla
deriva una madera muy dura y, por extensiéon, un carbén muy apropiado para las
labores del metal. Una de las variedades del brezo, el brezo blanco —Frica arborea—
era muy abundante en los Montes de Toledo ya en la Edad Moderna, y el carbén
resultante de su transformaciéon en combustible, protagoniz6 un trafico importante,
primero con Toledo, y después, con Madrid.

El uso del carbon vegetal para fines industriales no era una novedad del Madrid del siglo
XVIII Ya en la segunda mitad del siglo XVI el rapido crecimiento que experimentd
la ciudad se acompand de un aumento del consumo de carbon vegetal tanto para
propositos domésticos como industriales (Zofio, 1997: 82, tabla 3). Y en la segunda
mitad del siglo XVII ha sido posible estudiar la demanda industrial e incluso intuir
algunos de los rasgos de la oferta de este combustible (Bravo, 1993). A fines del siglo
XVII y en el contexto de una importante “mercantilizacién de los oficios artesanos”,
hubo herreros, cerrajeros y plateros de la capital que se convirtieron en tratantes en
carbén de brezo y pasaron a relacionarse con los pueblos productores (Nieto, 2006:
226-229). Estos vinculos requerian de contratos que se formalizaban en primavera y
comienzos del verano, momento en el que se anticipaba parte de las cantidades fijadas
con los fabriqueros locales, mientras que el resto se abonaba a la entrega del carbén
a finales del verano, época en la que su traslado evitaba que el carbon se mojase y
perdiese su potencia calorifica.

Que a lo largo del siglo XVIII habia demanda lo corroboran las cifras en aumento del
sector (Tabla 4); y, pese al estancamiento de los primeros anos del siglo XIX, en 1848
los metaltrgicos madrilefios consumian 178.592 arrobas de carbén de brezo en unas
actividades que conservaban su caracter artesanal (Tabla 5). Esta tltima tabla también
permite valorar de donde venia el carbén de brezo, para lo que un buen indicador son
las puertas madrilefias por donde entraba. A mediados del siglo XIX la mayor parte de
lo entrado en carros lo hizo desde la puerta de la Vega, mientras que el traslado a lomo
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de caballerias representd mas de tres cuartas partes, de las que su inmensa mayoria se
introdujo por la puerta de Toledo. Que el lomo superase a los carros, significa que la
mayor parte del carbon de brezo se trajo en pequenas cargas —uno o dos viajes a lo
sumo— por parte de los campesinos de los Montes de Toledo que ya vimos convertidos
en arrieros ocasionales.

Tabla 4. Oficios madrilenos del metal, 1625-1836 (maestros).

Oficios 1625 1650 1675 1700 1750 1800 1836
Arcabuceros 4 9 8 17 15 20% 15
Caldereros 8 15 21 30 25 34 23
Cerrajeros 15 30 47 61 69 103 70
Cuchilleros 5 9 20 38 43 28% 20
Herreros 16 22 19 18 24 82 66
Hojalateros -- 13 11 33 57 29 94
Latoneros 6 14 36 26 15 26 32
Total 54 112 162 223 248 322 320

Fuentes: AVM, Secretaria, 3-434-1 (1706), Genso de Artes y Oficios (1757), Censo de poblacion de 1797 (*
excepto los datos de los arcabuceros que proceden de un listado de 1794 que se encuentra en AHN,
Consejos, lib. 1.384, ff. 57-604 y los de los cuchilleros que son de 1775 y aparecen en D. Ringrose
(1985: 119, cuadro V-4)y AHN, Fondos Contempordneos, Fondo Exento, legajo 1.814 (1836, ** en este ano

los hojalateros incluyen a los vidrieros).

Tabla 5. Puertas de entrada en Madrid del carbén de brezo en 1848 (en arrobas).

Puertas Carros Mayores Menores Total Total
a @ o @ n @ Arrobas %

Aduana 0 0 0 0 0 0 0 0
Toledo 31 1.860 3.207 32.070 7.763 62.104 96.034 53,8
Atocha 9 540 1.156 11.560 2.566 20.528 32.658 18,2
Vega 491 29.460 408 4.080 658 5.264 38.804 21,8
Alcala 4 240 2 20 1 8 268 0,1
Bilbao 164 9.840 17 170 106 848 10.858 6,1
Total 699 41.940 4.790 47.900 11.094 88.752 178.592 100

Fuente: Madoz (1848: 554)

Estamos defendiendo que los Montes de Toledo se especializaron en elaborar el car-
bén de brezo que demandaron los metaltirgicos de Madrid. Durante casi todo el siglo
XVIII este area acapar6 el suministro de este combustible, de modo que pueblos como
Ventas con Pefia Aguilera y San Pablo de los Montes se especializaron en el arranque
del brezo, la fabrica del carbén y su porte a Madrid (tabla 6). Otros pueblos también
experimentaron el impacto de la industria carbonera. En el censo de Floridablanca se
cita que, en Navahermosa, los “varones solteros y viudos desde la edad de dieciséis afios
cumplidos hasta los veinticinco y de estos a la edad de cincuenta arriba son jornaleros
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que se emplean en labrar las vinas, arrancar cepas de brezo y fabricar también a
jornal, carbén de humo para el abasto de Toledo y otros pueblos”. En el pequeno
pueblo de Retuerta —con 68 vecinos en 1787— sus habitantes se dedicaban a fabricar
este carbon, pero era tanto el trabajo demandado que era necesaria la presencia de
fabriqueros y arrieros forasteros —desconocemos su procedencia— en las tareas que
permitieron elaborar 8.000 fanegas asi como en su conduccion a Toledo, Madrid y
Reales Sitios.

Tabla 6. Vecindad de los apoderados por los metaltrgicos madrilenios para el suministro de carbén de brezo,

siglo X VIIL.

Vecindad Total %
Ventas con Pefia Aguilera 29 41,4
San Pablo de los Montes 14 20
Madrid 7 10
Retuerta del Bullaque 6 8,5
Navahermosa 4 5,7
Espinoso del Rey 2 2,8
Fontanarejo 2 2,8
Menasalbas 2 2,8
Navalucillos 1 1,4
Vadillo 1 1,4
Fontanarejo 1 1,4
Otros 1 1,4
Total 70 100

La produccién de carbén de brezo y su porte acabaron por configurar una economia
marcada por la estacionalidad. Esta es la norma de los contratos de suministro de
carbon de brezo establecidos entre los artesanos madrilefios del metal y los vecinos de
los Montes de Toledo. La inmensa mayoria de los contratos se firmaban entre marzo
y junio, siendo abril el mes elegido con mas frecuencia. No se suscribieron contratos
entre octubre y diciembre, y son casi testimoniales los que se firmaron en enero y
febrero. Esta estacionalidad tiene una logica que se ajusta a la biologia del brezo, la
proximidad relativa de los Montes de Toledo a Madrid y a la tendencia general del
transporte de carbon en esta area, con portes que llegaban a Madrid durante el verano
con el minimo de impurezas y agua (Bernardos y otros, inédito).

Ademas de en sus rasgos técnicos y procedencia, la singularidad del carbon de brezo
reposa también en sus precios y forma de suministro. Durante gran parte de la Edad
Moderna, el carbon de brezo tuvo un sistema de abasto al margen del sistema de
obligacién y mas cercano al libre mercado (Bravo, 1993: 76). Los artesanos madrilefios
del metal, en su mayoria cerrajeros, herreros y plateros, ajustaban ellos mismos la
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compra —cantidad y precio— del carbén en origen con los fabriqueros de los Montes de
Toledo y Talavera. Estos ajustes entre fabriqueros y artesanos, convertidos estos tltimos
en tratantes de carbon de brezo, gestaron una relacion similar a la de los ganaderos y
los mercaderes de pafios. Los artesanos-tratantes en carbén de brezo adelantaban el
momento del primer pago a noviembre con la condiciéon de que el segundo se realizaria
una vez el carbon llegase a Madrid en el verano. El precio de las hierbas necesarias
para alimentar al ganado que transportaba las cargas de carb6n podria ser uno de los
factores para el adelanto del importe.

Grafico 1. Estacionalidad de 70 contratos de suministro de carbén de brezo, siglo XVIII.
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(,Qué beneficios dejaba la fabrica de carbén de brezo en los pueblos? Conocemos lo
que suponia el coste de este carbén gracias a las memorias solicitadas por la Sala de
Alcaldes de Madrid para conceder el precio de venta de este combustible. Los tratantes
madprilenos de carbon de brezo y los artesanos del metal detallaban en esas memorias
los diferentes renglones del gasto de carbdn: precio de cada carro, seraje, portes de
conduccion de puertas, costes de apeo, alquiler del almacén y salario del mozo medidor

(tabla 7).

5. Esobvio que estas memorias debian hincharse —los tratantes perseguian que la Sala elevase los pre-
cios de venta—, pero su estudio proporciona informacion relevante sobre la incidencia del transporte,
los impuestos o la mano de obra en el precio final. Por desgracia las memorias del siglo XVIII no suel-
en separar el precio del carbon del precio final del transporte (ambos renglones se presentan unidos).
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Tabla 7. Costes del carbon de brezo (1686/95-1805). En porcentajes.

Conceptos 1686/95 | 1698 1714 1761 1774 1786 1793 | 1805
Fanega de carbon 29,78 31,11 21,46

Viaje para beneficiarlo 4,25 - 4,56

Seraje 4,25 4,44 3,75 2,17 4,87 4,78

Portes conduccion 36,17 37,77 39,71

Fébrica + portes 83,22 | 75,97 75,32 67,16 |78,54
Derecho de puertas 4,78 5,55 7,15 491 0,71
Apeo 3,19 2,81 3,75 1,78 0,54 1,62

Alquiler del almacén 9,04 9,44 6,97 1,78 5,46 5,84 8,6 9,15
Salario mozo medidor 8,51 8,38 6,97 -- 15,84 11,85 18,67 10,85
Mermas - - 5,63 6,04

Otros 1,78 0,48 0,76 0,70
Total 100 100 100 100 100 100 100 100

Fuente: AHN, Conscjos, lib. 1.269, ff. 185r-v; lib. 1.271, fT. 179-186; lib. 1.280, ff. 192-198; lib. 1.301,
fT. 239-251.

De creer en estas memorias, entre un 72 y un 83 % de los costes repercutian en la
fabrica y el porte, renglones en los que en primera instancia tenian mucho que
decir los habitantes de los pueblos productores. Los fabriqueros locales pudieron
aprovechar las oportunidades facilitadas por la demanda de combustible industrial,
de manera que algunos de ellos se convirtiecron también en transportistas del
carbén con direccion a Madrid, o encargaron estos portes a arrieros profesionales
0 a campesinos estacionales necesitados de recursos alternativos. Que el transporte
constituye un muro de bronce para los productores se advierte al comprobar que la
realidad dista mucho de ser bondadosa para nuestros protagonistas. Desde comienzos
del siglo XVIII los fabriqueros locales comenzaron a sentir tras de si el aliento de los
metaltrgicos madrilefios, descosos de rebajar los costes del porte y obtener mayores
beneficios al involucrarse en la distribucién de carbén (de esta época son 7 poderes
que los metaltrgicos madrilenos dan a sus propios colegas, por tanto, prescinden de
los servicios de los intermediarios locales). En el ambito de la fabrica, plateros, herreros
y sobre todo cerrajeros madrilefios se introdujeron en la elaboracién del carbén,
formaron companias que les facilitaban un importante poder de negociacion con los
fabriqueros locales e intentaron aprovechar las estaciones mas propicias para ellos con
el fin de obtener precios mas bajos del carbon y su porte. Pasado el tiempo, en 1785 fue
el mismo gremio de cerrajeros el que nombré comisarios para que pasasen a los montes
a hacer el acopio del carbén de brezo necesario para la corporacién —nada menos que
300 carros— vy transfirio el coste del porte al fabriquero. Por el lado de la distribucion,
los metaltrgicos de Madrid tendian a organizar sus propias carreterias y a contratar a
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arrieros profesionales con el fin de desbancar a los campesinos locales, muchos de ellos
simples transportistas ocasionales.

Tabla 8. Comparacion entre costes del carbon vegetal y el de brezo, fines del siglo XVIII-principios siglo
XIX (en porcentaje).

Encina Brezo Encina y | Brezo

y otros otros

1794/95 | 1793 1803/04 1805
Féabrica + porte - 67,16 78,54
Transporte 49,05 62,60
Elaboracién del combustible 26,31 18,77
Lenia o materia prima 16,15 9,62
Seraje 2,44 4,78 3,11 -
Salarios 3,81 18,67 2,46 10,85
Alcabala y portazgo 1,59 - 0,70 0,71
Otros 1,13 0,76 0,91 0,70
Alquiler locales 0,56 8,6 0,46 9,15

AHN, Consejos, lib. 1.280, ff. 192-198; lib. 1.301, . 239-251 y Bernardos y otros (inédito).

Atn asi el carbon de brezo dejaba beneficios, y los fabriqueros y arrieros locales
siguieron involucrados en la produccién y distribucién hasta bien entrado el siglo XIX.
Esto fue asi porque la introduccion de los metaltirgicos madrilefios en el sector no fue
total y porque los costes a pagar por los madrilefios eran altos, aunque no tantos como
los del carbén de encina (que requeria de subvencion estatal) (tabla 8). Pese a los altos
precios pagados en Madrid por el carbén de brezo, el de los Montes de Toledo no tuvo
excesiva competencia hasta finales del siglo XVIIL. Solo a partir de 1785 la Sala de
Alcaldes comenz0 a diferenciar entre el carbén procedente de los Montes de Toledo y
el de “la Sierra” de Madrid. Pero el de los Montes de Toledo siempre tuvo precios mas
elevados debido a su mayor calidad, su mayor coste del porte y la falta de subvencién
estatal: los diez reales a que se vendia en 1785-1793 se convirtieron en 12 en 1798,
mientras que el de la Sierra sélo alcanzé los 10 reales en esta ultima fecha.

Mas matices ofrecen los datos de mediados del siglo XIX, fecha en la que todavia
entraba por la puerta de Toledo el 53,8 por ciento del carbon de brezo consumido en
Madrid, pero desde las puertas de Atocha y la Vega lo hacia un 40 por ciento (tabla 5).
Los Montes de Toledo comenzaban a tener competidores en el renglén del carbén de
brezo vy, sobre todo, en el porte profesional. Aunque a titulo de hipétesis, el aumento
de los portes podria ser la razén por la que a mediados del siglo XIX se comenzasen a
instalar las industrias metaltrgicas en el mismo lugar de elaboracién del combustible.
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En esta linea apunta la instalaciéon en Navalucillos por parte de José Safont de la fabrica
San José de fundicién de hierro. Sobra decir que ya no era carbén vegetal el que se
utilizaba en el alto horno de fundicién; éste y otro que se estaba construyendo en
Navalmoral, se abastecian ahora del carb6n mineral de las minas cercanas.

Conclusiones

En esta comunicacion he examinado un area, los Montes de Toledo, claramente volcada
durante la Edad Moderna a una agricultura de subsistencia, y con unas limitaciones
importantes derivadas de una ligazén jurisdiccional con la ciudad de Toledo que la
habia escorado hacia las actividades ganaderas y el suministro de los recursos forestales
basicos a la ciudad imperial. Los Montes de Toledo eran un area deprimida en la que sus
recursos y la demanda madrilefia dieron vida tanto a una economia dual (actividades
agrarias e industriales) como a una economia de la improvisaciéon muy estructurada
temporalmente. La demanda madrilena de combustible forzé la especializaciéon de
los Montes de Toledo en la elaboracién de carbon vegetal, de manera que estos se
convirtieron en tierra de fabriqueros, vendedores de carbén y arrieros. Ademas, entre
los pueblos carboneros los hubo que se especializaron en la provisiéon de un carbén de
uso industrial, el carbon de brezo, fruto de los requerimientos energéticos del sector
metaltrgico madrilefio. En suma, al igual que sucedié con otros pueblos cercanos que
se especializaron en la provision de la demanda madrilena de tejidos, la influencia del
mercado capitalino no solo no desestructur6 las economias locales sino que ayudé a
la integracién de éstas al socaire del propio crecimiento de las necesidades urbanas de
combustible. Este llegb6 puntualmente a Madrid desde los pueblos productores gracias
a la implicaciéon de sus habitantes, muchos de ellos jornaleros que a tiempo parcial se
convertian en fabriqueros y, sobre todo, en arrieros estacionales.
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