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En los dltimos afos, la historia economica
de los ferrocarriles espanoles ha recibido
especial atencion por parte de los
investigadores. Fruto de ello ha sido una
serie de estudios orientados hacia tres
aspectos de la economia ferroviaria: el
papel del estado como impulsor del
desarrollo ferroviario, el papel de los
capitales extranjeros en la inversion
ferroviaria y, por ultimo, las relaciones
entre el ferrocarril y la economia de la
Restauracion.

En este trabajo, Antonio Gomez

Mendoza analiza, en una primera parte, el
desarrollo de la red férrea entre 1855 y
1913 a la luz de estas aportaciones. La Ley
General de Ferrocarriles de 1855 fue

determinante para atraer capitales
nacionales y extranjeros hacia el negocio
ferroviario, al comprometerse el Estado a
través de una politica de apoyo directo,
subvenciones y franquicias arancelarias. En
la segunda parte, utilizando la metodologia
de la nueva historia econoémica, Gomez
Mendoza sostiene que la decision de
promover la construccion de la red fue
acertada porque la contribucion del
ferrocarril, como ahorrador de recursos
productivos, fue sustancial. Seguidamente,
se analiza la demanda derivada del
ferrocarril en materiales como carriles de
hierro y combustible, para acabar
estudiando los efectos de la reduccion de
los precios del transporte sobre la
articulacion del mercado interior.

EI primer ferrocarril espaniol fue inaugurado ha-
ce 136 afios entre Barcelona y Matar6. Esa peque-
fia linea, de solo 28 kilbmetros, se habia proyec-
tado para atender mas al movimiento de pasaje-
ros que al transporte de mercancias. En los siete
anos siguientes, se tendieron varios ramales, sien-
do los més conocidos el de Valencia a Jativa, el
de Gijon a Langreo y el de Madrid a Aranjuez. En
1855, la extension abierta al pUblico totalizaba 440
kilbmetros. Dicho afio marca el verdadero inicio
de las construcciones ferroviarias en Espafia. En
1855, la red espafiola figuraba entre las méas cor-
tas de Europa, superando Unicamente en exten-
sion a paises como Portugal, Suiza, Holanda o los
paises escandinavos. En Gran Bretaia, donde el
primer ferrocarril habia sido tendido treinta afios
antes, entre Stockton y Darlington, se contaban
casi doce mil kilbmetros de red en 1855. En Fran-

cia, la red era diez veces mas extensa que la
espanola.

¢Cudles eran las causas del atraso espafiol en
materia de ferrocarriles? Sin duda, al atraso ge-
neral de la economia frente a las naciones mas
avanzadas de Europa influyo para que las prime-
ras iniciativas fracasaran. La explicacion no pue-
de ser totalmente satisfactoria, por cuanto un pais
como ltalia, cuyo desarrollo econdémico a media-
dos de siglo XIX era probablemente similar al es-
pafiol, contaba ya con una red tres veces mas ex-
tensa. Otra posible explicacion es la falta de un
clima propicio, tanto politico como economico. Es
interesante observar que, en el cuarto de siglo tras-
currido entre 1830 y 18565, se otorgaron 54 con-
cesiones ferroviarias, con una longitud superior a
la efectivamente construida entre 1855 y 1890.
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A la hora de valorar los resultados préacticos de
la politica ferroviaria antes y después de 1855, exis-
te un consenso general en la historiografia por re-
saltar las diferencias en el papel desempenado por
el Estado en uno y otro periodo.

El articulo consta de dos partes. En la primera,
analizamos el papel del Estado como impulsor del
desarrollo ferroviario espaiol. Nos detendremos
en los antecedentes legales que llevaron a la pro-
mulgaciéon de la Ley General de Ferrocarriles de
1855. Para completar la exposicion, estudiaremos
igualmente el desarrollo de la red, la formacién de
capital y la participacion del capital nacional y
extranjero.

La segunda parte esta dedicada a las relacio-
nes entre el ferrocarril y la economia espafiola en
el periodo de 1855 a 1913 a la luz de las principa-
les aportaciones de la historiografia.

«La actitud oficial hacia el ferrocarril fue durante
muchos afios una mezcla de indiferencia hostil y
estimulo mal encaminado», con estas palabras sin-
tetiza Gabriel Tortella la pasividad del Estado en
el periodo anterior a 1855 (1). Es bien sabido, no
obstante, que en Inglaterra el tendido de la red
férrea recayd enteramente sobre la iniciativa pri-
vada y que el Estado limitoé su intervencion a la
concesion de lineas y a sancionar la venta de te-
rrenos a los promotores de ferrocarriles. ;Por qué
entonces en Espafia fueron caducando las prime-
ras concesiones sin que se llegara a tender un so-
lo riel? Los contemporaneos veian en la inestabi-
lidad politica, y en particular en la guerra civil, las
principales causas del fracaso.

Mas no debe afirmarse que la politica estatal fue
totalmente pasiva y permisiva durante este perio-
do. El Informe Subercasse de 1844 marca un hito
en nuestra historia ferroviaria por constituir el
primer documento espafiol sobre ferrocarriles. En
él, un grupo de ingenieros de caminos, nombra-
dos por la Direccién General de Obras Publicas,
vertid criterios muy proximos al intervencionis-
mo estatal de la etapa posterior a 1855. Compar-
tian los miembros de la citada comision la creen-
cia de que el Estado habia de garantizar el interés

de los usuarios a través de una politica tarifaria
adecuada.

El Informe inspird la R.O. del 31 de diciembre
de 1844 por la que se regulaban por primera vez
los requisitos para la concesion de una via férrea.
Pero la imprecision de muchos de sus articulos y
el hecho de que la seleccion entre los posibles can-
didatos se realizara segin el albedrio del gobier-
no entre los suscriptores de «conocido arraigo»,
obligandose éstos a depositar la décima parte del
capital u «otra cantidad que designe el gobierno»
en el Banco Espafiol de San Fernando o en el de
Isabel I, contribuyé a fomentar una fiebre espe-
culadora durante los diez aflos siguientes. Asimis-
mo, esta primera disposicion legal recogia algu-
nos de los criterios técnicos de la comision Su-
bercasse, criterios que habrian de tener tantas con-
secuencias en el futuro, como, por ejemplo, el an-
cho de via.

Numerosas disposiciones posteriores intentaron
poner fin al marasmo del sistema de concesiones.
La década de 1850 comenzé con el compromiso
administrativo de promover una ley de bases que
acelerara el desarrollo de la red atendiendo a un
plan general, en lugar del desarrollo por lineas
como se habia intentado realizar hasta entonces.
Dicha ley no fue aprobada por las Cortes hasta
junio de 1855 siendo ministro de Fomento don
Francisco de Luxan.

Frente al fracaso estrepitoso de la politica fe-
rroviaria en los arios anteriores a 1855, en los veinte
afos posteriores a la entrada en vigor de la ley se
tendieron mas de 5.800 kms. de via, casi los 3/4
de la extension total concedida. ;Qué elementos
novedosos contenia la Ley General para explicar
ese giro repentino en las realizaciones ferroviarias?

Primero, la ley regulaba que las concesiones fe-
rroviarias habian de ser otorgadas por ley. Y por
lo que respecta a la constitucion de compaiiias fe-
rroviarias, el gobierno las autorizaba con caracter
provisional, modificando algunas de las restriccio-
nes que a este respecto introducia la Ley de So-
ciedades por Acciones de 1848.

Segundo, la ley establecia el régimen de ayu-
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das estatales a las construcciones ferroviarias. Las
ayudas podian ser de dos tipos, segun fueran auxi-
lios directos del Estado o, por el contrario, se tra-
tase de la concesion de algun privilegio. Dentro
del grupo de auxilios estatales, el gobierno se com-
prometia a garantizar un interés minimo al capital
invertido, a realizar obras en comun con los con-
cesionarios o0 a entregar una parte del capital a
modo de subvencion. En las subastas, los licita-
dores utilizaron las subvenciones para pujar y se
dio el caso de algin promotor que renuncio al sub-
sidio estatal. Dentro del grupo de los privilegios,
el Estado se comprometia a salvaguardar los ca-
pitales extranjeros en caso de guerra. Mas impor-
tante aun, el Estado concedio a las empresas con-
cesionarias el abono de los derechos arancelarios
satisfechos por los materiales necesarios para la
construccion durante un plazo de diez anos.

Tercero, la ley contenia otros muchos aspec-
tos que interesa recordar. Por lo que se refiere a
las tarifas, los pliegos de condiciones de las lineas
fijaban unos topes maximos que habrian de revi-
sarse cada cinco afios. En cuanto a la construc-
cion en si, la ley sancioné la estructura radial, con-
siderando lineas de servicio general las que par-
tiendo de Madrid terminasen en las costas y en
las fronteras. Se establecio ademas una anchura
de 6 pies castellanos, equivalentes a 1,67 metros,
23 cms mas de separacion que la normal en la ma-
yoria de los paises europeos, a excepcion de Ru-
sia y alguna compaiiia inglesa. Para explicar la de-
cisibn gubernamental, se han aducido toda suer-
te de razones, pero lo cierto es, segln se ha indi-
cado recientemente, que primaron consideracio-
nes técnicas —como el deseo de aumentar la po-
tencia de las locomotoras— sobre consideracio-
nes estratégicas, como evitar una invasion arma-
da de la peninsula (2}.

Las cifras contenidas en el cuadro n° 1 revelan
que el tendido de la red se realizé en dos etapas
separadas por un periodo en el que la apertura de
nuevas lineas se interrumpid casi por completo.
En la primera etapa (1855-65) se tendieron, por tér-
mino medio, 431 kms al aio, sobrepasando en tres
ocasiones la cota de 750 kms anuales. Al finalizar
este primer periodo, la red espafola contaba con
4.750 kms, lo que superaba ligeramente a la red
italiana. Se completaron las grandes arterias que
confieren a la red su configuracién radial, en par-
ticular la famosa «S» entre Irtn y Cadiz via Ma-

drid y la conexién entre el Atlantico y el Medite-
rraneo via Zaragoza.

La crisis econdmico-social y politica de 1866-68
dejo su huella sobre el ritmo de la construccion
de la red. El colapso financiero arrastré —y tam-
bién respondié en alguna medida a las dificulta-
des de las compainias ferroviarias— a las compa-
fiias concesionarias, lo que llevo a la practica pa-
ralizacion de las construcciones. Entre 1867 y 1872,
no se superd en ningan afio la cota de 42 kms
abiertos al publico, salvo en 1868, es decir casi diez
veces menos que en la primera fase.

En los veinte afios posteriores a 1876, se ten-
dieron por término medio unos 240 kms al afio.
Se intent6 corregir las deficiencias de la primera
etapa, llenando los vacios propios de la red radial.
Asi pues, se tendieron lineas transversales y se ini-
ci6 asimismo el tendido de la red de via estrecha,
en un intento por acortar las distancias entre re-
giones productoras y consumidoras y enlazar por
ferrocarril a todas las capitales de provincia. A co-
mienzos de siglo XX, la red férrea en su configu-
racion actual estaba practicamente ultimada. En-
tre 1900 y 1935, se tendieron tan solo 1.700 kms
de via, entre los que cabe destacar el ferrocarril
Central de Aragon v la linea minera de Linares a
Almeria.

Al amparo del marco legal instaurado por la Ley
General de 1855, que fue complementado por la
Ley de Bancos de 1856, abundantes capitales, tan-
to nacionales como extranjeros, fueron canaliza-
dos hacia el sector bancario y ferroviario, en vo-
limenes que alcanzaron cotas desconocidas en
la época. Los principales bancos creados en aque-
llos afios —la Sociedad General del Crédito Mo-
biliario Espariol, la Sociedad Espaficla Mercantil
e Industrial y la Compafia General de Crédito en
Espana— estaban vinculados a casas de banca
francesas: Péreire, Rothschild y Prost Guilhou res-
pectivamente. Originalmente, el objeto de dichas
sociedades era promover el desarrollo industrial,
pero pronto se sintieron atraidas por el negocio
ferroviario, tal como se desprende del examen de
sus carteras de valores. En efecto, las tres socie-
dades mantenian una proporcion sustancial de sus
activos en valores ferroviarios: por ejemplo, un
43 % en el caso del Crédito Mobiliario. En cuan-
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Inversiones extranjeras y compaiiias
de ferrocarriles en Espaiia

La legislacion del bienio progresis-
ta fue el antecedente inmediato de la
creacion de la mayor parte de las so-
ciedades ferroviarias. Las direcciones
fundamentales del trafico comercial
atrajeron la pronta atencién de gru-
pos financieros poderosos que com-
pitieron —en algin caso con
dureza— en publica subasta para ob-
tener la concesion de las correspon-
dientes lineas. Los trayectos fueron
el de Madrid a Francia por Irin, el del
centro a Cataluna, los de Castilla al
Cantabrico, y al Mediterraneo por Ali-
cante, y el de penetracion al valie del
Guadalquivir. Las dos primeras lineas
de Madrid a Irin y a Santander fue-
ron construidas, y luego explotadas,
por la compafiia del Norte, de capital
mayoritario francés, en torno a los
banqueros Péréire. Las lineas de Ma-
drid a Zaragoza y Alicante se adjudi-
caron a la sociedad M.Z.A., con ca-
pital también francés en su mayoria,
creada por los Rothschild, y las prin-
cipales lineas andaluzas —salvo la de
Madrid-Cordoba, de M.Z.A. — acaba-
ron uniéndose en la compaiiia de los
ferrocarriles Andaluces, la cual, aun-
que fundada por los empresarios de

PEDRO TEDDE

la region, también contaba con la ma-
yor parte de las acciones en poder de
franceses. La formula arbitrada por la
Ley General de Ferrocarriles de 1855
fue fa de financiacién mixta de las
construcciones, con subvencién es-
tatal de un maximo de la tercera par-
te del coste presupuestado, y el res-
to a cargo de las propias companiias.
Estas, no sélo prestaban-sus propios
recursos, sino que, ademas, absorbie-
ron fondos ajenos por medio de la
emision de obligaciones que rendian
el 6 por 100 de interés efectivo. Mu-
chas de estas obligaciones se coloca-
ron en el mercado exterior, sobre to-
do en Francia, aungue hay pruebas
de que parte de dichos titulos en el
extranjero, cuyo interés se satisfacia
en francos, era en realidad propiedad
de esparioles, sobre todo después de
gue la peseta comenzd un lento pro-
ceso de devaluacion a finales del si-
glo XiX. Se ha calculado que de 2.422
millones de pesetas invertidas, hacia
1890, en los ferrocarriles espafioles,
cerca de 1.000 millones fueron apor-
tados por ahorradores nacionales, en
Espaiia, y €l resto por extranjeros, so-
bre todo franceses, y por espafioles

cuyos recursos estaban colocados en
el exterior.

Las dos grandes compaitias, Nor-
te y M.Z.A., salvo en los afios de
1866, 1867 y 1873, obtuvieron bene-
ficios, si bien en proporcion reduci-
da. Asimismo, en los Gltimos arios del
siglo XiX, la depreciacién de la pese-
ta introdujo un nuevo coste financie-
ro para las sociedades ferroviarias que
debian pagar intereses en moneda ex-
tranjera. Ademés de este problema,
las compaiiias ferroviarias se enfren-
taron al descenso de los ingresos de
los agricultores cerealistas y viticolas
a fines del siglo XIX.

Entre 1875 y 1900, tanto Norte co-
mo M.Z.A. concibieron un ambicio-
so plan de absorcion de compariias
menores. Asi, Norte se hizo con las
lineas de Alar a Santander, de Tude-
ia a Bilbao y de Alsasua a Catalufia;
estas lineas tuvieron, por lo general,
un buen resultado econémico, como
también lo produjeron ios ferrocarri-
les catalanes, adquiridos por M.Z.A.
a finales del siglo XiX. Otras adquisi-
ciones de las grandes compaiiias no
parecen haber ofrecido un balance fi-
nal tan satisfactorio. La l6gica de es-
ta politica de adquisiciones tenia un
doble fundamento. Por un lado, las
condiciones de compra de los ferro-
carriles menores, a veces con proble-
mas de financiacién, eran general-
mente favorables. Por cierto, la am-
pliacion de las redes permitia aprove-
char mejor el material fijo, obtener
economias de escala y disminuir los
costes medios. Norte y M.Z.A. com-
pitieron entre si, en varias ocasiones,
para controlar determinadas direccio-
nes del tréfico, como, por ejemplo, el
de la meseta hacia Catalufia. Sin em-
bargo, la creciente envergadura geo-
gréafica y financiera de las dos gran-
des compaiiias favorecid, sobre todo
después de 1900, la existencia de un
regimen de duopolio, con reparto de
beneficios, llegéndose a plantear la in-
tegracion de estas sociedades en la
década de 1930.

(La ilustracion representa el interior de [a esta-
cién de Atocha, Madrid).




to a los motivos de esa orientacion inversora, Ga-
briel Tortella ha aducido como principal factor lo
muy lucrativos que resultaban los contratos ferro-
viarios (3)}.

El Crédito Mobiliario obtuvo en 1856 la conce-
sion de la linea de Madrid a la frontera francesa
por Irin, junto con el ramal Venta de Bafios a Alar
del Rey. Los planes del Crédito eran establecer un
gran complejo industrial integrado por varios ne-
gocios: pertenencias mineras en la cuenca de
Orbé, concesiones ferroviarias y la fabrica de gas
de Madrid. Como resultado de la gestion del Cré-
dito, se constituyd en marzo de 1858 la Compa-
fila de los Caminos de Hierro del Norte de Espa-
fia, que empezd su actuacion al afio siguiente, con
un capital de 380 millones de reales, representa-
dos por 200 mil acciones de 1900 reales cada una.
El Crédito Mobiliario Espafiol suscribié un 26,3 %;
su homologo francés, un 14,7 %; la Sociedad Ge-
neral de Bélgica, un 10 %; y entre los principales
accionistas particulares, figuraban los hermanos
Péreire, con un 8 %.

En 1856, el grupo Rothschild adquirié de don
José de Salamanca la concesion de la linea de Ma-
drid a Almansa y poco tiempo después consiguiod
la concesion de Madrid a Zaragoza. En diciembre
del mismo afio quedd escriturada la Compafiia de
los Ferrocarriles de Madrid a Zaragoza y Alicante,

con un capital de 456 millones de reales, represen-
tados por 240 mil acciones de 1900 reales reparti-
das de la siguiente forma: hermanos Rothschild,
un 27.5 %: Sociedad Mercantil e Industrial, un
26,7 %: y el consorcio formado por los bangque-
ros Morny, Chatelus, Delahaute y Le-Hon, el
45,8 % restante.

La cartera de valores de la Compafiia General
de Crédito fue la més diversificada. Sin embargo,
al igual que sus dos colegas, también se intereso
por los negocios ferroviarios al adquirir en 1857
la concesion de la linea de Sevilla a Cadiz junto
con algunos ramales del ferrocarril de Reus a Ta-
rragona. En 1877, la linea andaluza quedo integra-
da en la Compaiiia de los Ferrocarriles Andaluces,
la tercera de las grandes compaiiias (véase al res-
pecto el cuadro n® 1 y el mapa 1).

Norte, MZA vy Andaluces fueron las empresas
con mayor longitud de red. Con la creaccion de
Andaluces en 1877, las tres companias controla-
ron el 42 % de la red espaiiola. Mediante una po-
litica de absorciones de compafias menores y me-
diante la construccion de nuevas lineas, las tres
empresas llegaron a representar las 3/4 de la red,
proporciéon que ya no abandonarian desde 1898
(véase la columna 4 del cuadro n® 1).

Conviene detenerse a considerar varios aspec-

CUADRO N.° 1

LA RED FERROVIARIA DE ANCHO NORMAL, 1845-1935

{medias decenales en kildmetros, longitud total en kilometros y %)

(&2}
Longitud media

abierta
qRara T s R — 55
185665 ...ooiiiiiiiiians 431
1866-75 .ooveeeeiieiaiens 108
(F2F/(G1 2157 I, ——————— 256
1886-95 ... 212
1896-05 ..coovvvieeeieeees 80
190615 | ovconis s sommmmmssnis 12
91CH (51745 W CNRE Nt 12
1926-35 .o 71

(2) 3 4)
Longitud Red Norte + MZA 3/2
total y Andaluces (%)
440
4.750 1.951 41,1
5.840 2.110 36,1
8.400 5.288 62,9 /
10.525 7.650 72,3
11.300 8.414 74,4
11.424 8.606 75,3
11.543 8.649 74,9
12.254 9.104 74,3

Fuentes: (2) tomado de R. Cordero y F. Menéndez, «El sistema ferroviaric espafioly, en M. Artola, Los Ferrocarriles en Espafia, 1843-1944, Madrid, 1978,
I, apéndice |-2, pags. 324-25. (3) tomado de R. Anes, «Relacion entre el ferrocarril y la economia espafiola (1865-19351», en M. Artola, op. cit., Il,

Ap. V-1, pags. 485-86.
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tos del proceso de formacién de las grandes com-
pafiias. En primer lugar, hemos de destacar la es-
trecha conexion entre banca y ferrocarriles, lo que
permitid, como ha puesto de manifiesto Pedro
Tedde, una mayor movilizacion del capital finan-
ciero necesario para las obras de primer estable-
cimiento (4}. En segundo lugar, la conexién, a tra-
vés de la banca, entre el desarrollo ferroviario es-
pafiol y el mercado europeo de capitales. Terce-
ro, la preferencia de las compaiiias ferroviarias por
la emision de obligaciones como fuente principal
de financiacion. En 1890, la emision de obligacio-
nes proporciond una masa nominal equivalente a
1,8 veces el capital en acciones ingresado en caja
{5). Cuarto, la elevada proporcion entre el nomi-
nal de las obligaciones negociadas y el valor liqui-
do ingresado, que oscilo entre un 52 % en 1872
y un 43 % en 1890, hecho éste que aumentaba
la carga financiera soportada por las empresas. Y
por ultimo, el recurso creciente de las empresas
a la subvencion estatal (6).

Uno de los temas que mas interés ha desperta-
do siempre ha sido el intentar medir la contribu-
cion del capital extranjero al desarrollo ferrovia-
rio. Hemos tenido ocasion de comprobar que la
la ley de 1855 establecia condiciones muy atracti-
vas para los capitales foraneos: garantia del pago
de intereses, salvaguardia del Estado, subvencio-
nes y franquicias arancelarias. Con demasiada fre-
cuencia se ha tendido en la historiografia a exa-
gerar el papel de los capitales extranjeros. Quizas
porque algun autor se ha mostrado tentado a con-
fundir el reparto de las acciones ferroviarias, ma-
yoritariamente en manos de extranjeros, con la
participacion del capital de la misma proceden-
cia. Por lo que respecta a la posesion de accio-

nes, se tratd de una inversion directa. Mas no hay
gue olvidar que la formula principal de financia-
cion fue en realidad la emision de obligaciones.
No hay duda de que la emision de titulos de renta
fija fue, como ha sefialado Tedde, una modalidad
mucho mas importante para drenar capitales
extranjeros.

Conociendo el quebranto de moneda que tuvie-
ron que soportar las empresas ferroviarias tras la
reforma monetaria de Figuerola, podemos estimar
de forma indirecta la participacidon exterior en la
financiacion de los ferrocarriles. Cuantas estima-
ciones se han realizado siguiendo este método
confirman que la contribucion francesa, belga e
inglesa fue decisiva a finales de la década de 1860.

De igual forma, conociendo el quebranto sufri-
do por las empresas a raiz de la depreciacion de
la peseta en los afios finales del siglo, puede afir-
marse que, de una inversion total de 2.422 millo-
nes de pesetas para 1890, unos 969 miillones fue-
ron aportados por ahorradores espafioles, es de-
cir, aproximadamente un 40 % (7). No obstante,
existen razones para sospechar que esa cantidad
deba ser tratada como una cota inferior, ya que
probablemente una proporcion no despreciable de
las obligaciones ferroviarias suscritas en las bol-
sas extranjeras lo fueron en realidad por inverso-
res extranjeros y posiblemente espafioles.

La contribucion global espafiola no estaria com-
pleta, sin embargo, a menos que incorporaramos
también la aportacion del Estado en concepto de
subvencion a la construccion, auxilios y exencio-
nes arancelarias. Miguel Artola ha calculado que
las cantidades entregadas por el estado a las com-
pafiias en concepto de subvencion ordinaria as-
cendieron a 708 millones de pesetas hasta 1900,
que, una vez anadidos los auxilios directos y la
subvencién adicional, se convierten en 766 millo-
nes de pesetas (8). Para recabar los fondos nece-
sarios, el Estado procedio a la emision de accio-
nes de ferrocarriles y, puesto que los mercados
europeos estaban practicamente cerrados a los va-
lores espafioles, puede afirmarse entonces que el
grueso de esos fondos fue drenado del mercado
interior. Introduciendo dichas correcciones en los
calculos, se deduce que la participacion extranje-
ra fue de un 40 % (9). Para Maristany, director
de MZA a comienzos del siglo XX, la mitad de los
capitales invertidos en ferrocarriles era de proce-
dencia nacional (10}.
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La Ley General de Ferrocarriles comprometio al
Estado en la construccion de la red férrea, poten-
ciando su desarrollo a través de una politica ge-
nerosa de subvenciones y franquicias, a la vez que
agilizando los tramites para la constitucion de so-
ciedades ferroviarias. En la primera parte tuvimos
ocasion de examinar los resultados practicos de
la politica gubernamental.

Uno de los aspectos que mas atencion ha reci-
bido en la historiografia ha sido la discusién acer-
ca del acierto o fracaso de esta politica como me-

dio para promover la modernizacion de la econo-
mia espafiola. La controversia se ha centrado en
torno a dos puntos centrales:

o La inversion ferroviaria como alternativa de la
inversion industrial.

» ;Fue la red efectivamente construida la que me-
jor atendia las necesidades reales de la econo-
mia en la segunda mitad del siglo XIX?

P

1. Los beneficios directos del ferrocarril

Para una corriente importante del pensamien-
to econdmico espariol, el ferrocarril fue construi-
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do a costa de la industria. El maximo exponente
de este planteamiento ha sido Gabriel Tortella (11).
Argtiia Tortella que el Estado favorecio la canali-
zacion de unos recursos financieros hacia el fe-
rrocarril que, en la alternativa, hubieran podido ser
destinados a promover [a modernizacion de la in-
dustria. De haberse protegido a la industria como
se hizo con los ferrocarriles, el crecimiento eco-
noémico habria sido posiblemente mas rapido. En
el fondo, Tortella planteaba a posteriori €l cono-
cido dilema que los tedricos del desarrollo econd-
mico se esfuerzan por aclarar a priori: la opcion
entre dos vias de desarrollo. La primera, conoci-
da como «via por exceso de capacidad», aconse-
ja realizar inversiones en capital fijo social como
pre-requisito para lograr el desarrollo de las llama-
das «actividades directamente productivasy. La se-
gunda via por «escasez de capacidad», consiste
en promover primero el desarrollo industrial, lo que
eventualmente desencadenara tensiones en la eco-
nomia que haran rentables las inversiones en in-
fraestructura. Es claro, pues, que los progresis-
tas se decantaron en 1855 a favor de la via por
«exceso de capacidady.

Para Tortella, [a inversion en ferrocarriles fue ex-
cesiva en relacion con la inversion en manufactu-
ras. Como efecto de segundo orden, la politica gu-
bernamental habria encarecido el dinero para la
industria. Finalmente, Tortella opina gue la cons-
truccion de la red se habia realizado por delante
de [a demanda, de tal forma que la ampliacién de
la oferta de transporte no se vio acompanada de
un desplazamiento simultaneo de la demanda. En
esas circunstancias, los ingresos del trafico ferro-
viario decrecieron a finales de la década de 1860,
lo que provocé la quiebra de numerosas compa-
filas de ferrocarriles y graves trastornos financie-
ros en las restantes. La quiebra intensificé en Es-
pania los efectos de la crisis financiera internacio-
nal (12).

En suma, Tortella propugna una politica eco-
noémica distinta, con mayor énfasis en la promo-
cion industrial. Como es l6gico, nos es imposible
predecir cual hubiera sido el resultado de esa po-
litica y ni siquiera sabemos si era factible. Para ello
se hubiera requerido gue, a los ojos del inversor
nacional y extranjero, la inversién ferroviaria hu-
biera sido plenamente equiparable a la inversion
industrial, tanto por lo que respecta a riesgo como
a rentabilidad.

En su conocida sintesis del siglo XIX, el doctor
Nadal expreso sus dudas acerca de esa posibili-
dad. Me parece acertada la reserva de Nadal cuan-
do sostiene que no es posible afirmar que la falta
de desarrollo industrial respondiera a una inver-
sion excesiva en ferrocarriles. Por lo menos en el
corto plazo no parecen existir demasiadas dudas
al respecto, considerando la aportacion mayori-
taria del capital extranjero. En el medio o largo pla-
z0, es posible, en cambio, que los ferrocarriles
atrajeran capitales con detrimento para la indus-
tria. Pero, aun asi, son necesarias dos precisio-
nes adicionales. Primero, debe tenerse en cuenta
que el caso espaiiol no fue en modo alguno Uni-
co ya que, en casi todos los paises, la formacion
de capital en el sector de ferrocarriles primo so-
bre otros sectores. Segundo, como ya indicé Na-
dal, es posible que las estimaciones habituales so-
bre inversion industrial esten infravaloradas, al no
tomar en consideracion el hecho de que la mayo-
ria de las empresas industriales del ultimo cuarto
del siglo XIX eran de tipo familiar y que la forma
de financiacidon mas frecuente era la reinversion
de beneficios.

No podemos, pues, predecir cuél hubiera sido
la tasa de crecimiento de la economia espafiola
entre 1855 y 1913 de haberse potenciado la inver-
sidon industrial en mayor grado que la ferroviaria,
sencillamente porque nunca se llevé a cabo. Si po-
demos, en cambio, con ayuda de teoria econoé-
mica elemental, evaluar los beneficios que repor-
16 la explotacion de los ferrocarriles o, a la inver-
sa, evaluar las pérdidas producidas por la falta de
ferrocarriles. Si esos beneficios o pérdidas resul-
tan sustanciales, podremos afirmar que la politi-
ca de los progresistas no fue tan desafortunada
como se aduce.

Una forma de encauzar la discusion es la de es-
tablecer hasta qué punto eran necesarios los fe-
rrocarriles a mediados de siglo XiX. Los testimo-
nios contemporaneos acerca del atraso de los
transportes en la Espafia de entonces son abun-
dantisimos. El atraso no respondia tanto a la falta
de mejoras en los transportes terrestres como a
la imposibilidad material de dotar al pais de un me-
dio de transporte répido y barato ante la adversi-
dad del clima y del relieve.

La oferta de transporte descansaba casi ente-
ramente en el transporte terrestre. Este se carac-
terizaba por su lentitud, riesgo, estacionalidad vy,
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La nueva historia econémica de los
ferrocarriles y el ahorro social

Para medir la contribucién de los ferro-
carriles al crecimiento econémico, los his-
toriadores econdémicos han utilizado dos
instrumentos: proposiciones contrafactua-
les y ahorros sociales. Con los contrafac-
tuales, se intenta establecer una relacion
de causalidad entre dos acontecimientos
a través de la comparacion entre dos si-
tuaciones, una en la que el factor cuya im-
portancia se quiere medir esta presente y
otra en la que ese factor ha sido suprimi-
do. Por ejemplo, podemos comparar la Es-
paia de 1878 con ferrocarriles con una Es-
pafia en 1878 sin ferrocarriles. El segun-
do instrumento utilizado son los ahorros
sociales. Se trata de un concepto toma-
do prestado del anélisis coste/beneficio.
A comienzos de la década de 1960 dos
economistas americanos, R. Fogel y A.
Fishlow, publicaron, de forma casi simul-
ténea, sus investigaciones sobre la relacion
entre el desarrolio ferroviario y el creci-
miento econémico de los Estados Unidos
en la segunda mitad del siglo XIX {1}. Hoy
dia disponemos de estimaciones compa-
rables a éstas para una serie de paises
europeos y americanos. Todos estos tra-

. AHORROS SOCIALES PARA VARIOS PAISES

ANTONIO GOMEZ MENDOZA

bajos han dado cuerpo a lo que Patrick
O’Brien ha llamado recientemente la Nue-
va Historia Economica de los Fetrocartiles.

Ahorro social es la diferencia entre dos
costes. Uno, el de movilizar todo el trafi-
co de un aic, medido en unidades fisicas
Tkms y pasajeros a un kilbmetro, por fe-
rrocarril. Y otro, el de movilizar ese mis-
mo trafico por la mejor combinacion po-
sible de medios de transporte alternativos
al ferrocartil, es decir por una combinacion
de acemilas, carretas, gabarras, por canal
y por navegacion de cabotaje. En otras pa-
labras, el ahorro social es el coste adicio-
nal de movilizar el trafico ferroviario de un
afio por los medios de transporte alterna-
tivos, en el supuesto de que la red férrea
permanezca cerrada al piblico durante ese
tiempo. Para realizar el célculo, es nece-
sario reunir informacion sobre varios as-
pectos de la economia de los transportes:

¢ el volumen de servicios de transporte
suministrado por el ferrocarril durante
un ano medido en unidades fisicas, es
decir toneladas y pasajeros a un kilome-
tro, OF (en el grafico).

N

(referidos al transporte de mercancias y expresados como porcentaje del PNB)

Ahorro Social/PNB

Pals Fecha
Estados Unidos 1859
Estados Unidos 1820
Inglaterra y Gales 1865
Francia 1872
Alemania 1890
Bélgica 1865
Bélgica 1912
Rusia 1907
Espafia 1878
. Espafia 1912
- Meéxico 1910

3,7 (1} -
4,788 (2}
4,1(%) (3)

58 (4)

5,0 (B}

25 (6}

45 6)

4,6 (7}
10,5-11,9(*) (8}
19,2-23,7(%} (8) 1
24,9-38,5(°} 9}

Fuentes y notas:
("} en términos de la renta nacional.
(b} en terminos del PIB.
{1} A, Fisnoww, op. cit., pag. 52.
{2} A. Fosee, op. cit., pag. 214.

{31 G. Hawxe, Railways and Economic Growth in England and Wales, 1840-1870, Oxtord, 1970, psg. 196.
{4} F. Canon, «Railways in France», en P. K. O"'Brien (ed.1, Raitways and the Economic Development of

Western Europe, 1830-1914, Londres, 1983, pag. 44.

E (8} R. Fremounc, «Railways in Germanyn, en O'Bren {ed.}, op. ort., pag. 139.
- (6} M. Larsur, «Railways in Belgiumy, en O'Baen (ed.}, op. cit., pag. 221.
{7y J. Merzer, «Railroads in Tsarist Russia: Direct Gains and Implications», Explorations in Economic His-

tory, XHI. 1976, pag. 90.
{8) Gomez Menpoza, op. cit., pags. 94-6.

{9) J. H. CoarswonTh, «Indispensable Railroads in a Backward Economy: The Case of Mexicox, en Journal

of Economic History, XXXIX, 1979, pag. 952.

* ¢l precio medio del transporte ferrovia-
rio, Pf.

¢l precio medio de cada medio de trans-
porte alternativo, P,.

la distribucion del tréfico ferroviario en-
tre los distintos sistemas alternativos en
la situacion coqtrafactual sin ferrocarri-
les. Es necesario ademas determinar si
los recorridos medios seradn mas largos
que por ferrocarril. Y también es nece-
sario considerar factores como el ma-
yor riesgo y menor velocidad de estos
agentes de transporte frente al ferro-
carril,

El grafico ayuda a ilustrar lo que se in-
tenta medir con el ahorro social. Antes de
la construccion de los ferrocarriles, el pre-
cio medio de transportar una tonelada a
un kildmetro era P, y a ese precio los
usuarios demandaban OA unidades de ser-
vicio de transporte. La construccion del fe-
rrocarril posibilitard una reduccion de los
costes de transporte hasta Py, por tratar-
se de un medio mas rapido, menos arries-
gado y més directo. El tréfico se incremen-
tara en AQ unidades hasta OF, suponien-
do que la demanda de transporte sea
elastica.

Para el usuario, el ahorro que permite
la nueva tecnologia puede descomponer-
se en dos partes. Primero, al ahorro dis-
frutado en los servicios de transporte de-
mandados antes de la introduccion del fe-
rrocarril, es decir OA (P, - P;) = OA. AP
y segundo, el ahorro disfrutado en los ser-
vicios demandados a raiz de la reduccion
en el precio del transporte, es decir

{OF -OA}(P,-P) = AD.AP

Por consiguiente, el ahorro social seréa
igual a

AS = 0A . AP+ AQ. AP =
AP (DA + AQ) = AP. OF

Sin embargo, para que el ahorro social,
tal como acaba de ser definido, traduzca
una pérdida de PNB ante un cierre tem-
poral de la red férrea es necesario que se
cumplan ciertos supuestos.

En primer lugar, se requiere que el vo-
lumen de servicios de transporte perma-
nezca invariable en la economia sin ferro-
carriles a pesar del aumento de precio y,
para ello, la curva de demanda debe ser
perfectamente ineldstica.

En segundo lugar, la utilizacion de pre-
cios medios observados en lugar de cos-
tes medios obliga a que exista competen-
cia perfecta en ambos sistemas de trans-
porte, a fin de que se dé una identidad en-
tre precios y costes.
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En tercer y Gltimo lugar, es necesario
que los factores de produccion desplaza-
dos por la introduccion del ferrocarril
—por tratarse de un medio de transporte
mas eficiente que los tradicionales— pue-
dan encontrar destino en otros sectores
de la economia {lo que se traduciréd en un
aumento del PNB}, requiriendose por tan-
to que exista pleno emplea.

En el cuadro aparecen tabulados los
ahorros sociales calculados para una se-
rie de paises. Los resultados permiten es-
tablecer gue, exceptuando los casos es-
pariol y mexicano, los ferrocarriles no fue-
ron «indispensables» al crecimiento eco-
némico porque su cierre durante un afo
habria reducido el PNB en menos de un
10 %. Para Esparia y Mexico, por el con-
trario, los efectos del ferrocarril parecen
haber sido mucho mas sustanciales. ;A
qué responden estas diferencias? Sin du-
da al hecho de que en Espafia y Mexico
los medios de transporte alternativos eran
fundamentalmente terrestres, mientras
que en los restantes paises el transporte
podia realizarse en mayor medida por ca-
nal y vias fluviales, con un coste muy in-
ferior al de la carretera. De hecho, en los

EL MODELO DEL AHORRO SOCIAL

Estados Unidos, el transporte por canal era
mas barato que el ferrocarnil. Una segun-
da conclusion que se extrae de las cifras
del cuadro es gque el ahorro social tiende
a crecer con el tiempo. La explicacién no
puede ser otra que un aumento de la pro-
ductividad de los ferrocarriles gracias al
tendido de carriles de acero, la construc-

?.4.5'

i

cibn de una doble via o la utilizacion
de locomotoras compound a finales del si-
glo XIX.

Utilizando contrafactuales y ahorros so-
ciales, los nuevos historiadores economi-
cos han mostrado que en aquellos paises
en los que el ferrocarril compitio con las
vias navegables los beneficios sociales fue-
ron positivos, aunque no sustanciales, vy,
en cualquier caso, muy inferiores a los pre-
conizados por la historiografia tradicional.
En cambio, en aquellos paises o regiones
donde las vias navegables escaseaban, la
construccion de los ferrocarrniles resulto un
hecho de capital importancia para el pro-
greso economico.

NOTA

{1} R. W. Foce, Railroads and Amencan Economic
Growth: Essays in Economic History, Baltimore, 1964.
{Existe traduccion espafiola Ed. Tecnos, Madrid, 1972}
v A. Fisuiow, American Railroads and the Transforma-
tion of the Ante-Bellum Economy, Harvard, 1965.

Algunos autores sostienen que la construccion de la red ferroviaria fue una ocasion perdida para el desarrollo de |a siderurgia espa-
fiola. Otros opinan, por el contrario, que la industria del hierro nacional, a mediados del siglo XIX, efa incapaz de responder a la
demanda del ferrocarril. {En la fotografia: puente-viaducto de San Giraldo, situado en el kilbmetro 88 del ferrocarril de Salamanca

a la frontera portuguesa).
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sobre todo, carestia. Son innumerables las que-
jas planteadas por establecimientos mineros y fa-
briles de todo tipo ante la dificultad de los arras-
tres y los problemas que se presentaban para dar
salida a los productos acabados y para proveerse
de materias primas. Por ello, las industrias se veian
en la necesidad de acopiar materiales para cubrir
las necesidades de por lo menos ocho meses (13).
Por citar un caso concreto, transportar carbon des-
de las minas de San Juan de las Abadesas hasta
Barcelona, utilizando carros y caballerias de car-
ga, costaba 192 reales por tonelada en 1867 (14).
Por ese precio, se podia adquirir hulla importada
de Inglaterra.

Existen sobradas razones para pensar que los
transportes constituian un cuello de botella para
el desarrollo de la economia (15). A raiz de la ex-
pansion demografica iniciada en el siglo XV, la
demanda de servicios de transporte se desplazo
de forma gradual hacia afuera, sin que se produ-
jera un desplazamiento acorde de la oferta. A con-
secuencia de ello, el precio del transporte aumento
durante la primera mitad del siglo XIX.

En economia no basta con aportar evidencia de
tipo cualitativo. Es necesario ademas intentar
cuantificar la contribucion del ferrocarril al proce-
so de crecimiento econémico. Para ello, tomare-
mos prestado un concepto del cuerpo del analisis
coste/beneficio: el ahorro social.

Por ahorro social se entiende el coste adicional
de movilizar el trafico ferroviario de un afio por los
medios de transporte historicamente alternativos
en el supuesto de que el ferrocarril permaneciera
cerrado por espacio de un ano (16). Se plantea
pues una situacion hipoétetica o contrafactual en
la que se elimina la variable cuya contribucion se
quiere medir (en nuestro caso, el ferrocarril) por
espacio de un afio y ceteris paribus, es decir, en
el supuesto de que no se hubieran producido cam-
bios en la economia para compensar la falta de
ferrocarriles. Consiste, por consiguiente, en com-
parar dos situaciones: una, la que realmente ocu-
rri6, Espafia con ferrocarriles, con una segunda,
Espana privada de ferrocarriles. Si ademas se cum-
plen ciertos supuestos (pleno empleo, competen-
cia perfecta e inelasticidad de la curva de deman-
da de transporte), entonces el ahorro social ex-
presa la pérdida de PNB en que seria necesario
incurrir para compensar la falta de ferrocarriles.
O a la inversa, el ahorro social expresa el aumen-

to del PNB como consecuencia de la reasignacion
de recursos productivos liberados por el ferrocarril.

Conociendo el trafico ferroviario de un afo, €l
coste marginal del transporte por ferrocarril y los
costes marginales de los distintos medios alterna-
tivos, puede calcularse que el ahorro social de los
ferrocarriles espafioles en 1878 ascendia a 536 mi-
llones de pesetas, Gnicamente en lo que respecta
al trafico de mercancias. En términos de la renta
nacional de ese afio, el ahorro social se sitia en-
tre un 12 y un 10,6 %. Por consiguiente, de no
haberse construido los ferrocarriles, la renta na-
cional de Espafa en 1878 habria sido por lo me-
nos un 10 % mas baja de lo que en realidad fue.
Pero ademas, y no por ello menos importante, de-
be tenerse en cuenta que el ferrocarril permitio
ahorrar recursos escasos, entre otros tierra de cul-
tivo para la produccion de piensos para alimenta-
cion del ganado empleado en la arrieria, y susti-
tuirlos por recursos relativamente abundantes, co-
mo hierro y hulla.

Un tema relacionado con lo tratado en el apar-
tado anterior es el de los efectos de las construc-
ciones ferroviarias sobre las industrias que sumi-
nistraron los materiales necesarios. La forma acos-
tumbrada de medir esta clase de efectos es cal-
cular qué proporcion de la produccion de los sec-
tores implicados fue demandada por el ferrocarril.
Los economistas se refieren a estos efectos co-
mo «repercusiones hacia atras» o, en la termino-
logia inglesa, feedback effects.

La historiografia espafola ha destacado la opor-
tunidad perdida para desarrollar una moderna si-
derurgia en Espaiia con ocasion del inicio del ten-
dido ferroviario {17). El argumento es el siguien-
te: al conceder a las companias de ferrocarriles la
facultad de introducir libres de derechos cuantos
materiales fueran necesarios durante un plazo de
diez anos, el Estado sentencio a la industria al es-
tancamiento, privandola de un consumidor de pri-
mer orden. Al amparo de la ley, las empresas con-
cesionarias buscaron en el mercado internacional
el material de via (carriles, escarpias, tirafondos
y palastro) y el material movil que suministraban
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los grandes fabricantes europeos con ventaja de
precio, calidad técnica y rapidez en la entrega.

Pocas dudas ofrece el hecho de que el ferroca-
rril habria propiciado un fuerte desarrollo de la si-
derurgia. Los datos asi lo avalan. Los 4.900 kms
de red tendidos entre 1855 y 1872 requirieron
484.000 Tms de carriles, equivalentes a 653.000
Tms de lingote, cantidad ligeramente superior a
la produccion agregada de todo el periodo. Por
consiguiente, de haber protegido el Estado a la in-
dustria siderargica, y de haberse satisfecho en los
plazos requeridos las necesidades de los ferroca-
rriles, la capacidad productiva habria tenido que
duplicarse en el espacio de 18 afios (18).

Sin embargo, es licito interrogarse sobre las po-
sibilidades reales de la industria para llevar a cabo
dicha expansion en tan corto tiempo. ¢Existian en
Espaiia los capitales necesarios y los conocimien-
tos técnicos para garantizarla? Si asi era, la ex-
pansion de la siderurgia se habria realizado a cos-
ta del ferrocarril, obligado por la legislacién a con-
sumir hierros mas caros, y a costa, en ultima ins-
tancia, del usuario. Dado el atraso general de la
economia a mediados de siglo X1X, ligar el futuro
de la siderurgia a la marcha de los ferrocarriles ofre-
cia riesgos que es necesario considerar. En espe-
cial, es probable que la interrupcion de las cons-
trucciones en la segunda mitad de la década de
1860 hubiera provocado elevados indices de ex-
ceso de capacidad en este sector.

Salvo contratos esporadicos, los ferrocarriles no
consumieron carriles laminados por las fabricas es-
panolas hasta mediados de la década de 1880,
coincidiendo con la modernizacion de la siderur-
gia vasca. En el periodo 1873 a 1890, se estima
que las entregas de carriles espafioles ascendie-
ron a 47.000 Tms, lo que representaba tan soélo
el 6 % del consumo global y un 3 % de la pro-
duccion de hierro en el periodo. Pero como los
ferrocarriles son oferentes de hierros viejos pro-
cedentes de |la renovacion del carrilaje ademas de
demandantes, es interesante observar que, en di-
cho periodo, la demanda neta (como diferencia
entre la demanda bruta y la oferta de hierros vie-
jos) fue negativa: —220.000 Tms. Por lo tanto, los
ferrocarriles no s6lo no estimularon el desarrollo
de la industria siderdrgica sino que, antes bien,
lo retrasaron al competir con ella como suminis-
tradores de hierro.

Desde 1890 en adelante, las principales empre-
sas de ferrocarril concertaron sus adquisiciones de
carriles de acero en el mercado nacional, porque
los productos esparioles aventajaban en precio a
los extranjeros gracias al recargo del cambio de
la peseta y a los nuevos derechos arancelarios. En-
tre 1890 y 1902, la participacion de las fabricas es-
panolas cubri6 la tercera parte del consumo. En
términos netos, se estima que el 6,3 % de la pro-
duccion de acero fue destinada a la fabricacion
de carriles. En los diez afos siguientes, el proce-
S0 se prosiguioé con una creciente participacion es-
panola en las necesidades de los ferrocarriles.

En suma, la evidencia disponible parece dar su
respaldo a la politica de los progresistas al primar
el desarrollo de los ferrocarriles antes que el de
la siderurgia. Existen indicios para sospechar que
la siderurgia no habria podido satisfacer las nece-
sidades en carriles, lo que habria originado retra-
sos en la construccién cuyo coste puede evaluar-
se a través del ahorro social. El gobierno aposté
por dar solucién a uno de los problemas mas apre-
miantes que tenia planteado el pais: el atraso en
los transportes.

Por lo que respecta a la industria hullera, pare-
ce que los ferrocarriles hicieron caso omiso de la
facultad de importar combustible, al menos en la
proporcion en que lo hicieron con otros produc-
tos. En relacion con el carbon, las pautas de con-
sumo de los ferrocarriles se asemejaron a las de
cualquier otro consumidor. Las lineas férreas pro-
ximas al litoral consumieron principalmente hulla
importada de Gran Bretana, aprovechando su ba-
ratura en los mercados de la periferia. Las lineas
del interior optaron por quemar carbones proce-
dentes de las hulleras locales.

Desde su constitucion, las principales compa-
filas adquirieron pertenencias mineras en los prin-
cipales distritos: Norte, en Barruelo de Santuilan,
MZA, en Villanueva del Rio, y Andaluces, en la
cuenca de Belmez y Espiel. El resto, hasta cubrir
sus necesidades, procedia de las hulleras de Puer-
tollano y Pefiarroya.

No es de extrafar pues que los ferrocarriles con-
sumieran 1,9 millones de toneladas de hulla na-
cional en el periodo comprendido entre 1865 y
1913, cantidad que asciende a un 26 % de la pro-
duccion global. En determinados periodos, como
por ejemplo en 1875-84, el incremento del consu-
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mo ferroviario es suficiente para explicar mas de
la mitad del incremento en la produccién nacio-
nal de hulla.

Tras examinar el efecto de los ferrocarriles so-
bre aquellas industrias gue les suministraban sus
inputs, parece adecuado examinar ahora el efec-
to sobre aquellos sectores para los que el ferro-
carril constituia un input, es decir, las transforma-
ciones del mercado interior propiciadas por el aba-
ratamiento de los transportes. Denominaremos a
esta clase de efectos «repercusiones hacia ade-
lante» o forward linkages.

Nada mejor para introducir el tema que exami-
nar algunos datos estadisticos relativos a la explo-
tacion ferroviaria. En 1868, primer afio para el que
contamos con informacion cuantitativa, los ferro-
carriles movilizaron 2,6 millones de toneladas de
mercancias a una distancia media de 169 kiléme-
tros, por lo que el output totalizo 437,5 millones
de Tms./Kms. En 1913, las respectivas cantida-
des eran 24,6 millones de Tms, un recorrido me-
dio de 129 kms. y un output de 3.175 millones de
Tms./Kms. Es interesante observar que la tasa de
crecimiento del output entre 1868 y 1913 fue un
4,5 % acumulativo anual, mas rapida que el 2,6 %
al que probablemente crecio la economia espahola
entre ambas fechas. Esta elevada elasticidad del
transporte ante cambios en el PNB respondia, sin
duda, a la mala dotacion en sistemas de transporte
alternativos al ferrocarril. El recorte en el recorri-
do medio es prueba de mejoras sustanciales en
la eficencia del ferrocarril, lo que le permitié ab-
sorber cada vez mas trafico procedente de la ca-
rretera. Ello fue posible gracias a un abaratamiento
del transporte por ferrocarril, logrado a través de
mejoras en la productividad tras el tendido de una
doble via en los tramos de mas tréafico, la incor-
poracion de material de traccion mas potente y
la sustitucion del carrilaje de hierro por carriles de
acero, de mas larga duracion.

A pesar de que estos resultados de la explota-
ci6n pueden calificarse como satisfactorios, pues
el output de los ferrocarriles franceses crecié a una
tasa del 4,0 % durante el mismo periodo, se ha
objetado en |a historiografia que la configuracion
de la red no atendia adecuadamente las necesi-

dades reales de la economia. Se ha dicho, por
ejemplo, que la red estuvo més al servicio de las
industrias exportadoras que al servicio de los con-
sumidores nacionales. En particular, se ha hecho
referencia al transporte de minerales hacia los
puertos de embarque. Para historiadores econo-
micos como el profesor Nadal, habria sido mas
aconsejable una red reticular que radial.

La tesis se justifica Unicamente en relacién con
los pequeiios ramales, casi siempre de via estre-
cha, construidos exclusivamente con el fin de
transportar minerales. Ocurria, sin embargo, que
los minerales no eran intensivos en transporte, por-
que, como ha subrayado recientemente Pedro
Tedde, los principales yacimientos estan localiza-
dos cerca del litoral, lo gue hace en muchos ca-
sos innecesario su transporte por ferrocarril. El
andlisis del trafico ferroviario realizado por Tedde
y Rafael Anes ha servido para despejar muchas
incognitas. Los ferrocarriles transportaron mayo-
ritariamente cereales, vinos, harinas y otros pro-
ductos primarios, mientras que los minerales ocu-
paron siempre uno de los Ultimos lugares en la
composicion del trafico (19). En 1880, por ejem-
plo, los minerales transportados por la compaiiia
del Norte figuran en cuarto lugar, con un7 % del
tonelaje total, por detras de los vinos (19 %), ce-
reales (13 %) y harinas (8 %). Pero ademés el ana-
lisis de los flujos de trafico permite confirmar que
los minerales ni siquiera seguian la direccidén cen-
tro periferia prevista por el argumento de Nadal.

Por otra parte, estudios recientes han contribui-
do a despejar posibles reservas sobre la estructu-
ra radial de la red. La interaccion entre los nucleos
urbanos existentes a finales de siglo XIX y la dis-
tancia entre ellos ha permitido simular una red de
ferrocarriles que se cifie con bastante exactitud a
las lineas efectivamente construidas (20). Es més,
si suponemos que el criterio del legislador fue mi-
nimizar los costes de construccion, entonces la red
arborescente fue también la mas adecuada (21).

En los Gltimos diez afos, el ferrocarril se ha con-
vertido en uno de los sectores mas estudiados por
la historia econdmica espaiola. A las sugestivas
hipotesis de trabajo lanzadas a mediados de 1970
por los profesores Nadal y Tortella, se han suma-
do en fechas recientes una serie de publicaciones
y trabajos de investigacion que han aportado nue-

va evidencia cuantitativa.




El ferrocarril fue sencillamente un sector mas
dentro de la economia. No creo que pueda incul-
parse al ferrocarril del fracaso de la revolucion in-
dustrial en Espaia. Por el contrario, el abultado
ahorro social de nuestros ferrocarriles permite afir-
mar que cualquier retraso en la construccion ha-
bria producido dafios graves en la economia. La
inexistencia de un medio de transporte barato y
rapido representaba en la Espafia de mediados de
siglo XIX un obstaculo que era necesario salvar
para modernizar el pais.

NOTAS:

(1) TorTELLA, G., Los Origenes del Capitalismo en Esparia, Ma-
drid, 1973, pégs. 166-67.

(2) CoRrpero Y MENENDEZ, op. cit. en cuadro n.® 1, pags. 185-90.
(3) TORTELLA, op. cit., pag. 68 et passim.

(4) Tepoe, P., «lLas Compafias Ferroviarias en Espafia,
(1855-1935)», en Artola, op. cit., Il, pags. 29-36.

(5) TepoE, loc. cit., cuadro IV-4.
(6) TORTELLA, Op. cit., pag. 173.
(7) Tepoe, loc. cit., pags. 38-43.

(8] ARTOLA, M., «La Accion del Estado», en Artola, op. cit. en
cuadro n.° 1, pag. 352.

{9} D. C. M. PuatT, «Finanzas extranjeras en Espafia», Revista
de Historia Economica, |, 1983, pag. 148.

(10) De MarisTany, E., Notas sobre la Conferencia de 1905, Ar-
chive MZA.

{11) TORTELLA, 0p. cit., pags. 177 et passim.

(12) /bidem, péag. 193.

(13) Véase Gomez MENDOzZA, A., Ferrocarriles y Cambio Econo-
mico (1855-1913). Un Enfoque de Nueva Historia Economica, Ma-
drid, 1982, pags. 117-19.

(14) Informacion sobre el Derecho Diferencial de Bandera y so-
bre las aduanas exigibles a los Hierros, el Carbon de Piedra y los Al-

godones, Madrid, 1867, lil, pags. 59-70.

{18) RINGROSE, D., Los Transportes y el Estancamiento Econo-
mico de Espafia (1750-1850), Madrid, 1972.

{16} Para una discusion mas detallada sobre el ahorro social, véa-
se Gomez MenDoza, op. cit., capitulos 2 y 3.

{17} NaDAL, J., B Fracaso de la Revolucion Industrial en Espa-
fia, Madrid, 1975, pags. 158-65. También, TORTELLA, op. cit., pag.
170.

{18) Todos los datos de este apartado tomados de Gomez Men-
Doza, op. cit., capitulo 4.

{19} TEDDE, loc. cit. y ANEs, foc. cit. en cuadro n.° 1.

(20) Eourro UrBANO, «Simulacion de una red de transportes: el
caso de los ferrocarriles espaficlesy», Revista de Geografia, Il, 1972,
pags. 34-52.

(21) Corpero y MEenenDEz, foc. cit., pags. 163-74.

168




