EL FERROCARRIL EN ESPANA, SIGLOS XIX
Y XX: UNAVISION EN EL LARGO PLAZO!

1
INTRODUCCION

Muy pronto, los estudios sobre historia de
la Revolucién Industrial consignaron la rele-
vancia que tenia el ferrocarril en los cambios
y transformaciones emanados de este proceso.
Esta importancia hizo que en todos los paises
industrializados la investigacidn sobre ferroca-
rril tuviera el mismo interés que el estudio de
los llamados sectores lideres, como la siderur-
gia o el textil. La trascendencia de los cambios
e innovaciones realizadas desde la llegada del
ferrocarril han sido relatadas y analizadas por
especialistas que han tenido el debido reconoci-
miento y forman parte hoy en dia de la historio-
grafia més relevante de cada pais en la Historia
Contemporanea. Si Chandler, Fogel, Gourvish,
Cameron, Caron, Fenoaltea y un largo etcétera
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forman la brillante némina de historiadores que
han investigado sobre el ferrocarril en Europa
y Estados Unidos, en Espaiia la lista de nues-
tros mds relevantes investigadores también esta
constituida por un elenco de maestros que han
desarrollado acertadamente el despliegue del
ferrocarril en Espafa: Tortella, Nadal, Fontana,
Artola, Anes, Tedde, Capel, Casares, Mateo del
Peral o Pascual, constituyen los primeros nom-
bres de una larga relacion de estudiosos que han
desmenuzado este temay a los que recurriré con
frecuencia a lo largo del texto. En términos cua-
litativos y cuantitativos pocos temas superan al
ferrocarril en nivel de atencién, ya sea como
cuestion de investigacion principal o como re-
ferente inevitable en un andlisis mds global.

Los enfoques han estado mas orientados al
analisis de la historia econdémica, la historia

1 Este trabajo se ha realizado en el seno del Programa de Historia Ferroviaria de la Direccién de Documentacion y Archivo Histdrico
Ferroviario de la Fundacion de los Ferrocarriles Espaiioles. Mis compaieros del Archivo Histérico Ferroviario y de la Biblioteca Fe-
rroviaria, Ana Cabanes, Joaquin Garcia, Rail Gonzélez, Raquel Letdn, Victoria E. Ropero y Raquel Zabala, han facilitado la labor de
documentacién y busqueda de informacién. En el Programa de Historia Ferroviaria, Miguel Mufioz, Francisco Polo y Miguel Jiménez
han aportado sugerentes comentarios desde su lectura critica. Agradezco también a Rafael Barquin Gil, Francisco Cayén Garcia, Tomds
Martinez Vara y Andrés Sdnchez Picén las oportunas consideraciones y acertadas correcciones que han contribuido a mejorar sustan-
cialmente la versién final de este texto. Evidentemente, los aspectos insatisfactorios del trabajo corresponden a la responsabilidad del

autor.
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empresarial y la innovacion tecnolégica, sin ol-
vidar los acercamientos a la historia social, el
andlisis territorial, las relaciones politicas y los
aspectos culturales. La profundidad del univer-
so ferroviario hace que los puntos de anélisis y
estudio sean multiples y estén hoy en dia lejos
de su agotamiento. Todo lo contrario, la labor
investigadora iniciada en Espafa en los afios
finales de la década de 1970 que tuvo su conti-
nuidad en las décadas siguientes, resurge en la
actualidad con nuevos temas y enfoques, siendo
muy diffcil presentar un estado completo de la
cuestion en un espacio tan limitado como del
que se dispone para este trabajo’.

El caso espafiol, como veremos en el texto
que sigue, presenta coincidencias y divergen-
cias con otros casos nacionales y con el con-
junto de Europa que explican la intensa pro-
duccién investigadora. Nuestro pais se sumod
tarde a la expansion del ferrocarril, sobre todo
por el retraso acumulado en el conjunto de la
economia espafola del periodo y no sélo por la
circunstancia de que formalmente llegara unos
aflos mds tarde que otros paises europeos. Di-
ferentes circunstancias institucionales, econo-
micas y naturales hicieron que el desarrollo de
nuestra red estuviera supeditado a la inversion
de capitales extranjeros y al auxilio del Estado.
Las expectativas del negocio ferroviario fue-
ron similares a otros casos, aunque pronto se
vio que el escaso desarrollo econémico, la baja
densidad demografica y el limitado desarrollo
de la red impedirfan la explotacion exitosa del
ferrocarril. A este periodo privado del ferroca-
rril seguiria, como en otros paises europeos, un
periodo publico aunque en nuestro caso enmar-
cado dentro de una larga dictadura de caricter
totalitario que concibi6 el ferrocarril como un
factor productivo a controlar mas que como un
servicio publico que fortalecer. El final del si-
glo XX, con la democracia recuperada, mues-
tra fases de mayor coincidencia con el resto de
Europa en el que el Estado se mantiene como
gestor y titular de la infraestructura ferroviaria

y el mercado de operadores ferroviarios se libe-
raliza, dentro de unos minimos en los que esté
garantizado el servicio publico.

La elaboracién de este texto surge de sen-
das conferencias impartidas con motivo de la
celebracion de unas jornadas de historia ferro-
viaria organizadas por la Fundacion de los Fe-
rrocarriles Espanoles en las ciudades de Alca-
zar de San Juan (2004) y Albacete (2005). Las
dificultades e inconvenientes para ajustar a un
espacio razonable el amplio bagaje del desa-
rrollo del ferrocarril en Espaifia obligan a hacer
generalizaciones y plantear aquellas cuestiones
que el autor considera mas relevantes. Es posi-
ble que existan ausencias significativas que el
lector eche de menos, pero espero que las pre-
sencias cubran de modo certero estas carencias
para dar al texto un cuerpo suficiente que sirva
para hacer una valoracién conjunta del desa-
rrollo del ferrocarril en Espaiia. Se ha seguido
una secuencia cronolégica, remarcando en cada
periodo las cuestiones y debates mds interesan-
tes. Esta vision sincrénica permite establecer
los periodos principales de la evolucién y, con
la aportacion bibliografica y de fuentes que se
hace en cada uno de ellos, ofrece al interesado
la posibilidad de profundizar en los temas que
considere de su interés.

A esta introduccion sigue un apartado 2 so-
bre el arranque del ferrocarril en Espafia en el
que se desgranan los aspectos mds relevantes
sobre los condicionantes del atraso del ferroca-
rril en Espafia y los debates sobre el ancho de
via y la radialidad de la red. El epigrafe 3 estd
dedicado al estudio de los ritmos de construc-
cion de la red ferroviaria en Espafia y a los prin-
cipales argumentos que relacionan al ferrocarril
con la economia, en lo que los especialistas han
dado en llamar efectos de arrastre hacia atrds
y hacia delante. El epigrafe 4 hace un balan-
ce de la trayectoria de las principales empresas
ferroviarias espafolas, grandes y medianas,
caracterizadas por la fuerte aportacion de capi-

2 Los dos balances historiograficos mds recientes son los de Gomez Mendoza (1998) y Muiioz Rubio y Vidal Olivares (2001). En buena
parte, han quedado sobrepasados por la extensa produccion realizada desde esa ultima fecha, especialmente a partir de la generada en
los congresos de historia ferroviaria celebrados en Aranjuez (2001), Gijén (2003) y Mdlaga (2006), véase http://www.docutren.com.
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tal extranjero y la tendencia a la concentracion
como modo de optimizacion de la explotacion.
Este apartado nos abre camino al epigrafe 5 en
el que se analiza un momento clave de la histo-
ria ferroviaria en nuestro pais, que se conocid
como “problema ferroviario”, que llevaria a la
progresiva intervencion del Estado ante la crisis
sin retorno que experimentaban las compaiiias.
El estudio de la etapa publica constituye el eje
central del epigrafe 6 en el que se constata el
paso del periodo anterior de hegemonia en el
sistema de transportes terrestres a una situacion
de marginalidad que fue especialmente aguda
en el caso espaiiol. El epigrafe 7 abarca todo el
periodo democratico donde se consolida el fe-
rrocarril como un servicio publico garantizado
por el Estado y en el que se produce el cambio
de ciclo hasta la coyuntura actual de liberaliza-
cion del transporte ferroviario emanado de las
directivas europeas sobre esta materia que bus-
can una actuacién conjunta en todos los paises
de la Unién Europea. Unas breves conclusiones
ponen epilogo a este trabajo.

2

EL ARRANQUE DEL FERROCARRIL
EN ESPANA, 1829-1855: DE

LAS PRIMERAS CONCESIONES

A LA LEY DE 1855

Es conocido que el primer ferrocarril cons-
truido en Espafa se realiz6 fuera del territorio
peninsular, correspondiendo a la por entonces
colonia espafiola de Cuba esa marca. La cons-
truccion de la linea de La Habana a Giiines, en
la isla caribefia, respondi6é a los intereses de
la industria azucarera y se completé en 1837.
Este hecho convirtié a Cuba, y por lo tanto a
Espaiia, en el séptimo pais del mundo y el pri-

mero de Latinoamérica en contar con un fe-
rrocarril®.

Las primeras iniciativas para la construccién
de un ferrocarril en Espafia surgen a finales de
la década de 1820 y se hacen eco de los prime-
ros éxitos del ferrocarril en las Islas Britanicas y
otros puntos de Europa, cuyo primer ferrocarril
abierto al servicio publico data de 1830, entre
Liverpool y Manchester. En Espana, el 28 de
marzo de 1830 Marcelino Calero Portocarrero
obtiene la primera concesion para construir un
ferrocarril desde Jerez de la Frontera hasta el
Puerto de Santa Maria. Cedida afios después,
tampoco tendria éxito y caducariaen 1838. Tam-
bién de este periodo es el intento de Francisco
Fario de construir un ferrocarril de Tarragona a
Reus. Ya en la década de 1840 nuevas iniciati-
vas llevarian a los despachos oficiales el interés
que habia en la construccién de ferrocarriles.
De las concesiones realizadas en ese momento,
buena parte de ellas caducarian, obteniendo el
éxito de construccion sélo unas pocas®.

(Qué motivos existen para este fracaso ini-
cial? Tradicionalmente se ha argiiido el peso
que las trabas institucionales impusieron al de-
sarrollo del ferrocarril en Espaia. Tortella re-
cordaba que los primeros gobiernos isabelinos
ejercieron de freno con una normativa que po-
sibilitaba un rapido acceso a la concesién pero
no obligaba de modo explicito a la puesta en ex-
plotacion en un periodo razonable. Esto provo-
caria que se otorgaran muchas concesiones con
escasa garantia de realizacion®. También hemos
de valorar como negativo para el desarrollo de
estas iniciativas el episodio bélico que supuso
la Primera Guerra Carlista, iniciada en 1833
tras la muerte de Fernando VII y concluida en
1839, que acarrearia un clima de inseguridad
que no propiciaba riesgos empresariales de este
calibre®. Por ultimo, el repetido argumento del

3 Santamaria Garcia (1998), p. 294. Para el estudio de los ferrocarriles iberoamericanos véase Sanz Ferndndez (Coord.) (1998).
4 Entre 1843 y 1855 se concedieron 11.766 kilémetros, distribuidos en 52 concesiones, de los que sélo se construyeron 1.601 kilometros
que correspondian a 17 concesiones. Apenas el 14 por ciento de las concesiones originales. Véase Memoria de Obras Publicas de 1856,

pp. 368-369, Apéndice n° 45.
Tortella (1995), p. 167.

W

6 Este argumento es recogido por la Memoria de Obras Publicas de 1856 para justificar el hecho de que no se hubiera llevado a cabo

ningtn ferrocarril en este periodo.
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escaso desarrollo econdmico espaiiol, con falta
de capitales emprendedores y reducido merca-
do interior, seria determinante en el fracaso de
estas tentativas.

Sea como fuere, ante la falta de iniciativas
consistentes el Gobierno encargé a una comi-
sién de ingenieros un estudio que propusiera
el sistema ferroviario mds apropiado para de-
sarrollar en Espafia. Esta comisién, encabezada
por Juan Subercase, emitié su extenso informe
en el otoflo de 1844 con el que se pusieron las
bases del futuro del ferrocarril en Espaiia. De
aqui partirian buena parte de las decisiones que
en materia ferroviaria se tomarian en adelante,
como el planeamiento de la red nacional, el sis-
tema de concesiones y explotacion de las lineas
abiertas al trafico, la creacion de un ancho de
via uniforme para todo el pais y otras cuestiones
de interés’.

Los primeros ferrocarriles en la Peninsula
se llevarian a cabo en los afios siguientes, aun-
que su realizacion fue muy lenta, registrandose
desde 1848, fecha de la apertura del primero de
ellos entre Barcelona y Matard, y 1855 sélo la
construccion de 440 kilometros de ferrocarril,
con una media de 55 kilémetros al afio. Cifra
totalmente insuficiente, muy alejada de los kil6-

metros construidos en otros paises europeos en
ese periodo. Sin embargo, a partir de los datos
recogidos en el Cuadro 1, podemos establecer
algunas reflexiones que matizan esta primera
apreciacion. Asi, el ferrocarril llega a Espafia
con un retraso medio, con respecto a los princi-
pales paises europeos, de 10-20 afios, cifra que
no parece excesiva. Este inicial retraso, como
veremos mds adelante, es superado con cier-
ta rapidez hasta la década de 1860, cuando la
red alcanza una madurez inicial al conseguir la
meta de los cinco mil kildmetros, extensién que
logra en un plazo de 21 afios. S6lo Alemania
construird en la década de 1850 con mads rapi-
dez su red. Este proceso de normalizacion, se ve
frustrado con la crisis de 1866 y Espafia debera
esperar al final de siglo para alcanzar la meta
de los diez mil kilémetros, algo que sélo fue lo-
grado por siete paises europeos en el siglo XIX.
Nuestra capacidad ahi si fue manifiestamente
inferior, necesitando casi medio siglo para lo-
grarlo. Sélo Italia es comparable a nuestro caso,
aunque en el siglo siguiente el pais trasalpino
alcanzara los veinte mil kilometros de red, cifra
que nuestro pais no logrard nunca.

Rondo Cameron fue el primero en analizar
los motivos de estas anomalias en la construc-
cion de ferrocarriles en Espafia. Segtin este au-

Cuadro 1. El arranque y desarrollo de la red ferroviaria europea

Primer  Primeros Hasta Hasta  Afios para Afios para
FC 1.000 km 5.000 km 10.000 km 5.000 km 10.000 km

Gran Bretaiia 1825 1838 1847 1851 22 26
Francia 1828 1846 1855 1864 27 36
Alemania 1835 1843 1849 1859 14 24
Austria-Hungria 1837 1847 1869 1875 32 38
Rusia 1838 1851 1867 1870 29 32
Italia 1839 1854 1867 1883 28 44
Espaiia 1848 1860 1869 1894 21 46

Fuente: Mitchell (1992).

7 Este documento, conocido como Informe Subercase, fue realizado por el propio Juan Subercase, su hijo José y el ingeniero Calixto
Santa Cruz. Gaceta de Madrid, 21 de enero de 1845. Véase www.docutren.com.
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tor, las causas fundamentales de esta evolucion
residian en las dificultades orograficas, el atra-
so econémico del pais y la inestabilidad poli-
tica. Las dos primeras razones incidian en los
elevados costes de construccién y en el escaso
rendimiento de la explotacién, mientras que la
larga guerra carlista y los cambios de timén del
gobierno provocaron que el negocio se disefia-
ra mal, obligando, incluso, a los empresarios a
admitir “condiciones que normalmente no hu-
bieran aceptado™®. Las valoraciones iniciales de
este autor fueron ampliadas y revisadas por Tor-
tella que fijaria en seis los motivos basicos para
comprender el dificil arranque del ferrocarril en
Espaiia’.

Como razon mas relevante, Tortella, senala
el desacierto en las politicas de los diferentes
gobiernos, moderados y progresistas. Se pasé
de “una indiferencia hostil” a los estimulos mal
encaminados. Asi, los gobiernos moderados se
caracterizaron por una legislacion restrictiva,
mientras los progresistas fueron excesivamen-
te permisivos y fomentaron la especulacion y
el descontrol. En segundo lugar, habria que
apuntar el escaso conocimiento técnico de
nuestro personal facultativo y el bajo nime-
ro de ingenieros civiles disponibles en nuestro
pais en el momento de iniciarse la construc-
cién del ferrocarril, periodo que ademds coin-
cidia con el desarrollo de la red de carreteras
del Estado. Esto se justifica por el retraso evi-
dente en la apertura estable de la Escuela de
Ingenieros de Caminos que se demoraria hasta
la muerte de Fernando VII. Asi, entre 1839 y
1865, momento que coincide con la construc-
cién de los primeros cinco mil kilémetros de
red ferroviaria y otros diez mil de carreteras
del Estado en Espafa, se licenciaron en este
colegio un total de 291 ingenieros'®, cantidad
insuficiente dado el destino en las jefaturas
provinciales de muchos de ellos, aproxima-

8 Cameron (1971), pp. 248-249.

9 Tortella (1995), pp. 164-168.

10 Revista de Obras Piblicas (1899).

11 Comin Comin (1996), pp. 36-41 y 127-191.

damente la mitad, otros optaron por la carrera
politica o cargos directivos, quedando s6lo un
reducido nimero para la empresa privada, esto
es, para la construccion de ferrocarriles. Esto,
junto con la presencia predominante de capital
y sociedades fordneas, justifica la abundante
aparicién de facultativos extranjeros, sobre
todo franceses, no sélo en la direccion de las
empresas sino también en la construcciéon de
las lineas de ferrocarril en Espafia durante el
siglo XIX.

Un tercer argumento seria la escasez de ca-
pital privado nacional. Como es sabido, a lo
largo del siglo XIX el Estado se vio obligado
a financiarse en el exterior. Asi, la emisién de
Deuda Publica en la segunda mitad de ese siglo
constituyé una partida realmente significativa
para cuya amortizacién eran necesarias nuevas
emisiones que supusieron entre el 21 y el 41 por
ciento de los gastos del Estado!'. Esta Deuda se
negocid sobre todo en los mercados extranje-
ros, manteniéndose la situacion, en un primer
momento, hasta la repatriacion de capitales de
la crisis del 98 y, finalmente, hasta la coyuntura
de crecimiento de la Primera Guerra Mundial,
cuando el capital nacional asumié una parte im-
portante de esta deuda y entré decididamente
en las grandes empresas. De esta situacion es,
pues, 1égico entender que el ferrocarril precisa-
ra en esta etapa inicial de la inversién de capi-
tales extranjeros.

El motivo del atraso econémico general
espafol es el cuarto considerando resefiado
por Tortella. Esta idea ya fue apuntada por el
propio Stephenson, quien en su viaje explo-
ratorio de comienzos de la década de 1840,
preconizaba el escaso éxito que tendria la
construcciéon de ferrocarriles en un pais tan
escasamente poblado, de no mediar garantia
estatal'?. Es evidente que en una economia

12 Cameron (1971), p. 203. Para ello cita las referencias de E. C. Blount, Memoirs of Sir Edward Blount, 1902,y Report of the Engineers

to the Directors of the Royal North so Spain Railway, 1845.
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escasamente desarrollada, las limitaciones de
consumo del mercado interior y el precario
desarrollo industrial no tendrian una suficien-
te capacidad de demanda de transporte para
el ferrocarril. Sin embargo, las carencias del
transporte tradicional carretero y la préctica
ausencia de canales de navegacién interior,
presentaban la solucién ferroviaria como fac-
tible.

La quinta razén era la limitacion impuesta
por la orograffa de la Peninsula Ibérica. Una
altitud media que supera los 600 metros, s6lo
inferior a la alpina Suiza, una compartimenta-
cion del relieve que construye alrededor de la
Meseta un cordén de cadenas de dificil transi-
to y una penuria de tierras llanas en continui-
dad, con s6lo el 20 por ciento del territorio por
debajo de los 200 metros, cuando la media de
Europa ronda el 80 por ciento, necesariamen-
te contribuyeron a dificultar la construccion de
la red ferroviaria. Tanto desde el punto de vista
tecnol6gico, con unos sistemas de construccion
todavia escasamente desarrollados, como des-
de el punto de vista econdmico que encarecia
la construccién ferroviaria en buena parte del
territorio, el ferrocarril tenia severos condicio-
nantes naturales para su realizacion. El Grafico
1 nos explicita lo aqui apuntado.

El dltimo apunte de Tortella, minimizado
por el propio autor, seria la incidencia negativa
que los conflictos bélicos de la Primera Guerra
Carlista (1833-1839) tendrian en la llegada del
ferrocarril, la cual se retrasé por la ocupacion
preferente que tenian los liberales por consoli-
darse en el poder.

También quedaron fijadas en este momento
dos caracteristicas de la futura red ferroviaria
espafiola que serian objeto de intenso debate
posterior. Estas cuestiones serian el disefio de
una red de cardcter radial que tenia como punto
central la capital del Estado, Madrid, y la adop-
cién de un ancho de via propio, pero uniforme

para todo el pais, que diferia del que se termina-
ria imponiendo en el resto de Europa'.

Sobre el cardcter radial de nuestra red ferro-
viaria hemos de apuntar dos interpretaciones
diferentes. La primera, justifica su realizacion
como la mas 16gica para un pafs de grandes di-
mensiones, medio millén de kilémetros cuadra-
dos, y con una forma cuadrangular que tenia
el handicap de lo escaso de su poblacién y su
distribucioén dispar a lo largo del territorio. Esto
provocaria que lo prioritario en la concepcion de
esta red seria la conexién de Madrid con los po-
los econdmicos de Cataluiia, Valencia, Andalu-
cia o la cornisa cantabrica, las zonas intermedias
eran sélo espacios de transito sin mayor condi-
cionante que el modo de trazar los pasos por las
dificultades orogréficas intermedias y el acceso
a las ciudades méas préximas. Horacio Capel, ya
en 1972, expuso a partir de un estudio geografi-
co que este disefo de red era bastante acertado
teniendo en cuenta las distancias entre las prin-
cipales ciudades y los niveles de poblamiento
existentes. A partir de esta regla rango-tamafio
no se consideraba como un error la concepcién
radial de la red basica, sino que lo que se plan-
teaba como insuficiente era la no realizacién de
la red complementaria bien en via ancha o en via
estrecha en las décadas siguientes'.

Sin embargo, otros autores han cuestionado
la construccion radial del ferrocarril en Espafia
que intentd llevar el ferrocarril a todas las capi-
tales de provincia con un objetivo claramente
politico, tal y como recordaba Diego Mateo del
Peral, para ello, con los recursos disponibles, lo
mads racional era mantener el sistema radial en
perjuicio de la construccién de lineas transver-
sales que tuvieran mas sentido desde el punto
de vista econémico'’.

Asi, algunos autores recuerdan que el error
estuvo en construir por delante de la demanda
real que tenia la sociedad espafiola en ese mo-
mento, haciendo de una actividad esencialmente

13 Sobre las caracteristicas del sistema ferroviario espaol, véase Cordero y Menéndez (1978).

14 Capel (1972).
15 Mateo del Peral (1978).
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Grafico 1. Perfil longitudinal de la linea ferroviaria de Estocolmo a Algeciras
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econdmica, como el transporte ferroviario, una
cuestion de Estado'®. En este sentido, Pollard
recordaba que aquellos paises que construyeron
sus ferrocarriles con una demanda consolidada,
como Gran Bretafa, Francia o Alemania, obtu-
vieron buenos resultados en la explotacion y las
arcas del Estado no debieron realizar grandes
desembolsos. Por el contrario, aquellos Estados
que disefiaron y construyeron su red ferrovia-
ria por delante de la demanda, como Italia o
Espaia, se vieron obligados a aportar grandes
subvenciones de unos fondos publicos bastan-
te exiguos, soportando mds adelante el fracaso
econdmico de buena parte de las explotaciones
ferroviarias'’.

Ambas interpretaciones no son tan opuestas
como pudiera parecer y encuentran un punto

16 Tortella (1995) y (1999).
17 Pollard (1991).

comun en la insuficiente evolucién de la red
complementaria, tanto la propiamente ferro-
viaria de via estrecha o de secundarios, como
la caminera, con la construccion de la red de
Carreteras del Estado en la que se priorizd la
realizacidn de las vias principales (carreteras de
primer orden) sobre las secundarias (carreteras
de segundo y tercer orden) que contaban con
numerosos trazados que tenian origen, destino
0 paso por estaciones de ferrocarril intermedias.
La red principal de carreteras se concluyd, con
escasas excepciones, en las décadas de 1870 y
1880, mientras las carreteras de segundo y ter-
cer orden no se culminarian, en el mejor de los
casos, hasta los primeros afnos del siglo XX.
Esto suponia que durante todo el siglo XIX la
llegada y salida de mercancias y viajeros desde
y hacia las estaciones de ferrocarril se realiz6

17
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a través de caminos tradicionales, carreteros o
de herradura, con el consiguiente perjuicio para
impulsar los traficos ferroviarios'®.

Tal y como ha recordado recientemente G6-
mez Mendoza, uno de los principales problemas
que tuvo el desarrollo del ferrocarril en Espafia
fue la escasez de aportaciones de tréficos a corta
y media distancia a lo largo de sus lineas. Tam-
poco hemos de considerar que la llegada del fe-
rrocarril supusiera un retroceso significativo en
la intensidad del trafico carretero, nos apunta este
autor, al contrario, la implantacién del ferrocarril
coincidié con una expansion notable del trafico
carreteril como ya advirtié Santos Madrazo, al
igual que no supuso la desaparicién total del tra-
fico por cabotaje a lo largo de nuestras costas,
tal y como sugiri6 Tortella'. Esto nos plantea
la necesidad de estudiar de modo mads sistema-
tico la evolucion de estos traficos, interiores y de
navegacion, contrastdndolos con la informacién
disponible de movimiento de mercancias en las
estaciones de ferrocarril, cuestiones sobre las que
carecemos de investigaciones de entidad.

Si la interpretacion sobre lo acertado o no
de la red radial de nuestro ferrocarril es todavia
objeto de debate, también tiene una interesante
discusion el andlisis de las implicaciones reales
que la adopcién de un ancho de via diferente
en nuestro pais supuso para el desarrollo de los
tréficos y los costes afiadidos que hubo que so-
portar. El origen de la medida estd en el ya ci-
tado Informe Subercase de 1844, que conside-
ré, a partir de la informacién disponible en ese
momento, la necesidad de utilizar el ancho de
1,674 metros para nuestros ferrocarriles, dife-
rente del mds comiin en buena parte de Europa
de 1,435 metros. Dos aspectos son los que nos
interesa remarcar sobre este tema: por un lado,
concretar las razones de tal decisidn, y por otro
lado, valorar las consecuencias de tal medida.

Sobre las razones de la adopcién del llama-
do ancho ibérico se han planteado dos motivos

18 Cuéllar Villar (2003), Cap. IV.

bésicos: los intereses estratégicos o la decision
técnica. Sobre la decision basada en argumen-
tos relacionados con la defensa del territorio na-
cional parece obvio el escaso fundamento de tal
valoracion. Aunque es evidente que el ferroca-
rril desde sus origenes tuvo un especial interés
para los gobiernos, ya que aportaba un plus de
efectividad para el movimiento de tropas tan-
to para garantizar el orden interno como para
solventar conflictos con otros paises, no parece
justificable desde este punto de vista construir
un ferrocarril con un mayor ancho de via que
el del pais por el que se presuponia que podria
venir la invasién. El mayor galibo del nuestro
no impediria una conversion relativamente agil
de sus convoyes para introducirse en nuestro
territorio. Sin embargo, si seria imposible la
invasién desde un pais con un ancho de via a
otro menor, ya que el menor galibo de tineles,
puentes u otras infraestructuras impediria la
circulacién, atn realizando el cambio de ejes.
Ademads, tal y como recuerda Moreno Fernén-
dez, no existen documentos que confirmen la
influencia que tuvieron las razones estratégicas
en la adopcién de un ancho de via diferente y,
si hubieran existido, lo razonable hubiera sido

proponer un ancho de via menor®.

La decision sustentada en argumentos técni-
cos es la que mds aceptacion ha tenido por parte
de los investigadores, que apuntan la opcién de
aumentar el ancho de via de nuestro ferrocarril
basada en la necesidad de incrementar el tama-
flo de las calderas de las locomotoras de vapor
para asi obtener mayor potencia y permitir una
mayor eficiencia en la complicada orografia de
nuestro pais. Este argumento tiene como fun-
damento que la tecnologia ferroviaria todavia
no habia evolucionado lo suficiente, ya que la
caldera se ubicaba todavia entre los ejes de la
locomotora y el aumento de la misma sélo te-
nia dos posibilidades: incrementando el tamaiio
de la caldera hacia arriba, lo que provocaba una
elevacion del punto de gravedad y ocasionaria
problemas de estabilidad a la locomotora; o au-

19 Gémez Mendoza (1999), Madrazo (1984) y (1991) y Tortella (1994).

20 Moreno Fernandez (1996).
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mentando la distancia entre ejes para hacer asi
mds grande a la caldera. Esta seria la opcién to-
mada en nuestro pais. Subercase, en su informe,
lo deja bastante claro:

“Nosotros hemos adoptado 6 pies, porque
sin aumentar considerablemente los gastos
de establecimiento del camino, permite lo-
comotoras de dimensiones suficientes para
producir en un tiempo dado la cantidad de
vapor bastante para obtener con la misma
carga una velocidad mayor que la que po-
dria conseguirse con las vias de 4,25 pies,
propuesta por una de las empresas que ha
hecho proposiciones al Gobierno; y mayor
también de la que podria emplearse con
las de 5,17 pies que mds frecuentemente
se han usado hasta ahora; consiguiéndose
ademds, que sin disminuir la estabilidad se
puede hacer mayor el didmetro de las rue-
das, lo que también conduce a aumentar la

velocidad.”

Sin embargo, un reciente trabajo de Moreno
Fernindez afiade nuevas valoraciones a este ar-
gumento, apuntando directamente a Subercase
como responsable de esta errénea decision por
su falta de conocimiento del debate existente en
ese momento en Europa sobre el ancho de via.
El exhaustivo trabajo de Moreno Ferndndez nos
pone sobre la pista de los intereses que se mo-
vian en ese momento en el negocio ferroviario
para consolidar el ancho de via habitual a partir
de la invencién de Stephenson, el de 1,435 me-
tros o proponer la adopcién de un ancho mayor
que obtuviera mejores rendimientos. De modo
resumido, apuntaremos que el origen de este
ancho de via procede de los primeros proyectos
ferroviarios de Stephenson. De ahi se extendi6
al resto de paises que iniciaban la construccion
de sus primeros ferrocarriles, como Estados
Unidos, Francia, Bélgica, Austria o Prusia. Si
las primeras locomotoras que llegaron a estos
paises fueron de Gran Bretaiia (de Stephenson),
es légico que también adoptaran el mismo an-
cho de via. Sin embargo, en esos momentos, por

diferentes motivos, también se desarrollaban
anchos de via distintos en otros paises, incluida
la propia Gran Bretafia. En Rusia en 1836 se
construye el primer ferrocarril con un ancho de
1’83 metros, decision tomada por una comision
para mejorar la traccién. En Escocia en 1839 se
inaugurd una linea con un ancho de 1°67 me-
tros que tuvo una escasa duracion. Otras lineas
britdnicas adoptarian también el ancho singular
de 1’52 metros, pero se estrecharon en 1844
al ancho normal. En Irlanda se desarrollaria el
ancho de 1’88 metros. En Holanda se inici6 la
construccién de ferrocarriles con un ancho de
1’95 metros que seria entre 1850 y 1860 estre-
chado al ancho normal. En Estados Unidos la
construccién de ferrocarriles se caracterizé por
la falta de unidad en el ancho utilizado?!. Los
ingenieros elegian el mds adecuado en cada
caso atendiendo a diversas circunstancias. Un
ancho de via singular lo constituy6 el de 2’13
metros desarrollado por Brunel en su proyec-
to de 1835 para la linea de Bristol a Londres
perteneciente a la compaiiia Great Western. Las
causas de esta eleccion se basaron en el perfil y
trazado favorable que inclinaron al prestigioso
ingeniero britdnico a ampliar el ancho para po-
der incrementar la velocidad de los trenes®.

Es evidente que cuando Subercase y sus
compaieros comienzan su estudio sobre el fe-
rrocarril en Espafia, y mas concretamente, sobre
el tipo de ancho de via a adoptar existe un am-
plio debate en Europa y Estados Unidos sobre
esta cuestion. Es mds, no parece que los paises
estuvieran discutiendo qué tipo de ancho se de-
bia adoptar a nivel internacional, sino cudl era
el mas adecuado para su pais. Precisamente el
Parlamento Britdnico inici6 en ese momento los
estudios de una comisién que diera solucién a
la denominada “guerra de los anchos” que se
desarrollé de 1845 a 1854. Esta situacién con-
flictiva estaba propiciada por los intentos de ex-
pansion de la red de via ancha y la oposicién
de las compaiifas de ancho normal®. Los resul-

21 Sobre los primeros ferrocarriles en Estados Unidos, véase Gerstner (1997).

22 Moreno Ferndndez (1996), pp. 19-20 y 27-30.

23 En 1845 existian en Gran Bretafia 3.200 km de via normal y 480 de via ancha (el mdximo de la via ancha en Gran Bretafia llegaria en
1866 con 1.500 construidos), desapareciendo completamente en 1890. Moreno Ferndndez (1996).
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tados de esta comision son bastante elocuentes
acerca de la encrucijada en la que se encontra-
ba en ese momento el ferrocarril sobre la deci-
sion del futuro ancho de via unificado. Asi, en
las declaraciones de los principales ingenieros
britdnicos a la comision se vislumbra el hecho
de que la eleccion del ancho de via a 1’44 que-
d6 corta y que los ferrocarriles deberian tener
un ancho de via mayor, no tanto como el que
proponia Brunel de 2’13 (la via ancha en Gran
Bretana), y que debia rondar 1°70 (Locke), 1’64
(Bodmer), 1’70 (Bury), 1’63 (Robert), 1’60 (B.
Cubitt), 1’67 (Gray), 1’83 (Vignoles) y 1’83
(W. Cubitt). En ningiin momento se cuestionaba
la mejor eficiencia del mayor ancho de via, s6lo
se planteaba como irresoluble econémicamen-
te por los cambios y trasbordos que precisaba.
Hemos de recordar que estamos en 1845, mo-
mento en el que en Espafia se estaba decidiendo
a partir del informe Subercase de 1844 cual era
el ancho de via apropiado para la “creacion” de
la red ferroviaria espafiola. Algunos de los espe-
cialistas entrevistados en la comision del Parla-
mento Britdnico apuntan que si le encargaran el
proyecto de una serie de ferrocarriles en un pais
desprovisto de los mismos, seleccionaria un an-
cho intermedio entre 1°44 y 2’13 metros®. Esta
seria precisamente la opcion de Subercase para
Espafia que construia una red nueva. La discu-
sién sobre el ancho de via no estaria, pues, en
clave técnica o militar, sino en clave politica.
Los gobiernos no construian su red pensando en
los transportes internacionales, sino en el trans-
porte de &mbito nacional.

Pero, qué valoracién podemos hacer de su
incidencia en la perspectiva de la segunda mi-
tad del siglo XIX. En una reciente conferencia,
el profesor Nadal recordaba que la mayoria de
los traficos internacionales que se registraban
desde o hacia Espafia no precisaban del ferro-
carril para su transporte®. Eran productos que
utilizaban preferentemente la via maritima,
siendo por tanto muy limitada la incidencia,

24 Moreno Ferndndez (1996), pp. 32-33.

mediante incrementos de costes por ruptura de
carga, que la diferencia de ancho entre Espafia
y el resto de Europa causaba al transporte ferro-
viario internacional. Esto nos haria pensar en un
problema heredado que tuvo mayor incidencia
en la segunda mitad del siglo XX, quedando
pendiente de analizar los trdficos internacio-
nales por ferrocarril en ese momento. En todo
caso, la valoracidn critica de tal decisién no se-
ria determinante en ese momento sino un siglo
después, cuando las coyunturas econémicas y
la expansién de la economia planteaban nuevas
necesidades, ya a una escala internacional.

Otra cuestion que se ha planteado sobre el
diferente ancho de via espafiol es la causa por
la que los gobiernos sucesivos no consiguieron
hacer la reduccién del ancho de via una vez que
se consolidd en el resto de Europa el ancho de
1’44 metros. La tentativa mds documentada es
de 1913. En ese aio, las dos principales compa-
fifas ferroviarias espafiolas, Norte y MZA, reali-
zaron sendos estudios sobre el coste que tendria
la operacion?®.

Los informes de ambas compaiifas coin-
cidian en la necesidad de afrontar el estrecha-
miento integro de toda la red, no sélo de las
lineas principales que conectaban con Francia,
ya que esto ultimo hubiera conllevado proble-
mas insalvables en el trafico interior ferrovia-
rio. Norte calculaba el coste de la transforma-
cién de sus lineas en 195 millones de pesetas,
correspondiendo un 61 por ciento de este gasto
a las operaciones en la via, un 29 por ciento a la
adaptacion del material movil y un 10 por ciento
a las obras correspondientes al material auxiliar.
Por su parte, MZA consideraba un desembolso
total de 264 millones de pesetas, cantidad en la
que incluia el sobrecoste de unos 50 millones de
pesetas derivados de las instalaciones necesarias
durante el periodo de transicion del sistema que
no seria inferior a un ano. Esta compaiiia cal-
culaba para el conjunto de la red espafiola un

25 1V Congreso de Historia Ferroviaria, Mdlaga, 20 de septiembre de 2006. Conferencia inaugural.
26 AHF, W-18-2, “Estudio sobre el estrechamiento de la via espafiola para convertirla a ancho normal de 1,435 metros”, de MZA, y
“Transformacion del ancho de via espaiiola al ancho de via francesa”, de Norte.
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desembolso de 968,5 millones de pesetas, con
un coste aproximado de 80.000 pesetas por Ki-
16metro transformado.

Semejante inversion estaba lejos de las po-
sibilidades de las compaiiias ferroviarias, que
como veremos mds adelante no presentaban
unas cuentas de explotacién muy saneadas, y
tampoco el Estado, en permanente situacion
de penuria econdmica, contaba con recursos
suficientes. Ademads, los beneficios previstos
derivados de esta inversién no eran significa-
tivos. Norte consideraba un beneficio anual de
86.000 pesetas en ahorro de transbordos por la
frontera de Irin-Hendaya, dado que el volumen
de intercambios de mercancias entre Francia y
Espafia por ferrocarril era del 1,7 por ciento del
trafico total de la compaiiia, ddndose una situa-
cion similar en la frontera de Portbou-Cerbere
para MZA, con sélo el 1,1 por ciento. Las com-
pafifas consideraban el gasto de mil millones
de pesetas desproporcionado ya que gravarian

penosamente las cuentas de las mismas, con
aproximadamente 50 millones al afio, pudién-
dose dedicar esa cantidad a la construccion de
dobles vias, a la reforma de las estaciones con
mds trafico y a la construccion de nuevas lineas
afluentes de las principales.

3

FERROCARRILY DESARROLLO
ECONOMICO EN ESPANA, 1855-1914:
EVOLUCION, INTERPRETACIONES

Y CONTROVERSIAS

La ley ferroviaria de 1855 marcard el inicio
de una década ferrocarrilera en nuestro pais que
llevara el kilometraje de red construido desde los
439 kilémetros iniciales a los 4.752 de 1865, con
una construcciéon media anual de 431 kiléme-
tros, cifra que multiplica por diez lo realizado en

Mapa 1. Red ferroviaria existente en Espana en 1865
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el periodo anterior. Es el momento en el que se
completan los grandes ejes radiales ferroviarios
con punto central en Madrid: hacia el norte, a tra-
vés de Valladolid y Burgos, hasta San Sebastidn
e Irdn; hacia el nordeste, a través de Zaragoza y
Lérida, hasta Barcelona y Gerona; hacia el este, a
través de Alcdzar de San Juan y Albacete, hasta
Murcia y Cartagena, en un primer apéndice, hasta
Alicante, y hasta Valencia y Castellén. Sélo que-
dan incompletos los ejes sur, a través del paso de
Despefiaperros, hasta el valle del Guadalquivir
y toda la Baja Andalucia, y al oeste, a través de
Ciudad Real, a Badajoz y la frontera portuguesa,
pero estaban en condiciones de abrirse al servi-
cio en los aflos siguientes. Ademads se han trazado
y casi completado dos ejes transversales de gran
dinamismo econémico, el del valle del Ebro que
ponia en comunicacion las dos regiones mas in-
dustrializadas de Espaiia, Catalufia y Pais Vasco,
y el eje litoral mediterrdneo, desde Valencia a Bar-
celona que tendrd su continuidad hacia el norte a
la frontera francesa, a través del paso de Portbou.
Galicia, Asturias, el norte de Extremadura y todo
el Sureste andaluz eran las zonas que quedan fue-
ran de este primer empuje ferroviario en Espaiia.

A este periodo sucederd un decenio recesivo
caracterizado por la crisis derivada del escaso
éxito econdmico de las compafifas ferroviarias
que ya se encontraban en explotacion. Sélo se
construird a un ritmo de cien kilémetros anua-
les, recobrandose nuevamente el impulso cons-
tructivo en el tltimo cuarto de siglo, a partir de
las iniciativas gubernamentales que facilitaban
la construccién de nuevos ferrocarriles con el
claro objetivo de dotar, al menos, a todas las
provincias y sus capitales de este medio de
transporte. Asi, en el decenio 1876-1885, ya en
la Restauracion, se abrieron al servicio 256 ki-
I6metros de media anual, para un total del pe-
riodo de 2.558 kilémetros. Hasta ese momento
el mapa ferroviario espafiol habfa sufrido es-
casas modificaciones, s6lo la construccion de
los primeros tramos de ferrocarril en Galicia y
Asturias. Sin embargo, hasta el final del siglo
se pusieron en marcha 2.657 kilémetros maés,
a un ritmo de 177 anuales, alcanzdndose en ese
medio siglo de ferrocarril los 11.050 kilémetros
de ferrocarril de via ancha en Espana. El mapa
ferroviario cambiarifa ya poco en el siglo XX,
dado que sélo se abririan 3.000 nuevos kiléme-

Grafico 2. Construccién de ferrocarriles de via ancha y de via

estrecha en Espana, por decenios, 1848-1941
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tros de via ancha, repartidos proporcionalmente
en las dos mitades de siglo.

Por su parte, la via estrecha sélo habia abier-
to al trafico durante el siglo XIX 2.166 kilo-
metros, registrindose un lustro especialmente
productivo entre 1891 y 1895 con mil kiléme-
tros puestos en servicio. En efecto, tal y como
apunta Mufioz Rubio?, la construcciéon de fe-
rrocarriles de via estrecha no se vio impulsada a
partir de las leyes generales de ferrocarriles de
1855 y 1877 ya que hasta la promulgacion del
Real Decreto de 1886, sélo habian sido abiertos
al servicio 716 kilémetros, casi todos asociados
a actividades mineras en las que el concurso de
un medio de transporte de gran capacidad era
imprescindible. No se puede hablar en ningin
caso de red de ambito nacional, a lo sumo, li-
neas o pequefias redes de traficos regionales
que aflufan a otras lineas de via ancha o al li-
toral. Esta valoracién no debe ser entendida de
modo negativo o despreciativo, puesto que esta
funcién de complementariedad o de sustitucion
de y con la red de via ancha forma parte de la
idiosincrasia de los ferrocarriles de via estrecha.
Su reducido ancho, en via métrica o incluso in-
ferior, la presencia menor de obras de fabrica y
la admision de radios de curva pequefios le otor-
gaba una flexibilidad y un ahorro de costes que
no tenfa el ferrocarril de via ancha. Ademads, en
el caso de los traficos mineros, e industriales en
general, la adopcion de la via estrecha eximia a
los concesionarios de las lineas de una serie de
obligaciones, tarifas, inclusién de servicios de
viajeros, etc., que reducian considerablemente
los costes fijos de explotacion.

Es evidente, como hemos apuntado, que el
ciclo minero del dltimo cuarto de siglo en Es-
pafia acelerard la construccién de nuevas lineas
en estos polos mineros, como la cornisa can-
tdbrica, la zona noroeste castellano-leonesa, el
suroeste y sureste andaluz, el valle del Ebro,

27 Muiioz Rubio (2005a), p. 3.

Cataluiia, Sierra Morena, etc., pero también es-
tardn asociados a intercambios agrarios y abas-
tecimiento de ciudades en plena expansion en
ese momento®.

Este crecimiento de la red ferroviaria en
Espafia, fundamentalmente realizada desde la
iniciativa privada con el concurso dominante
de capitales extranjeros y el apoyo del Estado
a través de subvenciones y dispensas fiscales,
ha sido objeto de estudio y andlisis para deter-
minar si su realizacién estuvo acompasada al
crecimiento y desarrollo econémico que tuvo el
pais en ese periodo. Es evidente que tal cuestion
parte de la situacién de crisis que afrontaran las
compaiiias ferroviarias a partir del segundo de-
cenio del siglo XX, agudizada tras la irrupcion
del transporte mecanizado por carretera que ter-
minard cercenando seriamente los ya exiguos
beneficios econdmicos de las empresas del fe-
rrocarril. El razonamiento se ha realizado desde
diferentes enfoques.

Por un lado, los investigadores se han pre-
guntado si la construccién del ferrocarril fue
por delante de la demanda, o via de exceso de
capacidad, o bien se hizo a partir de una deman-
da consolidada, o via de la insuficiencia. Torte-
Ila, en su clésico estudio sobre los origenes del
capitalismo en Espaiia, dejaba bien claro que
los ferrocarriles en Espafia se construyeron sin
que hubiera una demanda suficiente que justi-
ficara la realizacion de tan grande nimero de
kilémetros. La falta de respuesta de la deman-
da al crecimiento que habia tenido la oferta de
ferrocarril, con la posibilidad de incrementar
el transporte de mercancias y de pasajeros, fue
evidente, y aunque las compaiifas ferroviarias
abrian nuevos tramos al servicio aumentando
asi su capacidad de atender nuevas demandas,
los resultados econémicos, medidos en ingresos
por kilémetro no crecian, al contrario mostra-
ban una situacién de estancamiento o, incluso,

28 Para el caso de Navarra y el valle del Ebro, Macias Muifioz (2005), sobre Catalufia y el Levante, Alcaide Gonzdlez (2005a y b), sobre
Castilla y Ledn, Ortifiez Goicolea (2005), sobre Madrid, Jiménez Vega y Polo Muriel (2005), finalmente, para los casos andaluces,
Cuéllar Villar (2005). Ademds, como grandes ejes transversales de via estrecha al servicio de intereses mineros hay que citar los casos
de Pefiarroya, De los Cobos Arteaga (2005) y de La Robla, Ferndndez Diaz-Sarabia (2005).
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de retroceso. La escasez de poblacidn, su des-
igual distribucion y el atraso generalizado del
pais durante el siglo XIX son las razones ex-
puestas para justificar tal fracaso®.

Si hemos de valorar qué efectos tuvo el fe-
rrocarril en la economia espafiola, en primer
lugar recordaremos las conclusiones de Gémez
Mendoza sobre el ahorro social aportado por el
ferrocarril. Este concepto, tomado de los pio-
neros trabajos de Robert Fogel para el caso de
Estados Unidos, venia a plantear, a modo de
contrafactual, el cdlculo del coste que supondria
para la renta nacional la ausencia de ferrocarril,
considerando que los servicios que éste prestaba
fueran asumidos completamente por otros me-
dios alternativos de transporte®. Esta diferencia
entre el coste del transporte por ferrocarril y de
otros medios de transporte se consideraba para
el caso espanol que debia resultar elevada. A
priori, las grandes distancias a cubrir entre el
interior y la periferia, la practica ausencia de ca-
nales de navegacién en nuestro pais y las limi-
taciones del transporte tradicional, presuponian
que nuestro ferrocarril deberia, al menos, haber
aportado un gran ahorro social’'.

El célculo inicial de Gomez Mendoza fijaba
el ahorro, mediante el abaratamiento del trans-
porte y ahorro de recursos que se pudieron des-
tinar a la agricultura o a la industria, en torno
al 8 por ciento de la renta nacional para el afio
1878, momento en el que, como hemos visto,
la red espafiola tenia trazados sus principales
corredores ferroviarios. Esta cifra era incluso
incrementada para el afio 1912 hasta el 20 por
ciento. Tal y como recuerda Barquin, la férmula
para resolver la cuestion es simple: el ahorro so-
cial serfa igual a la diferencia de coste entre mo-
ver las mercancias por ferrocarril y hacerlo por
la mejor combinacién de medios alternativos y
tradicionales. Lo que no resulta tan sencillo es
su interpretacién, ya que los supuestos enredan

29 Tortella Casares (1995), pp. 183-200.

30 Goémez Mendoza (1982).

31 Barquin (1999).

32 Hirschman (1961).

33 Goémez Mendoza (1982) y Comin Comin (1999).

bastante la resolucion. El propio Barquin ha re-
bajado esta primera cifra de Gémez Mendoza
estimando que para ese afilo 1878 el ahorro so-
cial aportado por el ferrocarril fue de tan sélo el
1,8 por ciento del PIB, cifra que podemos con-
siderar también suficiente para hacer rentables
a las empresas ferroviarias. Sin embargo, ese
porcentaje suponia 50,1 millones de 1868, cifra
de la que no anduvo muy lejos la subvencion
estatal concedida en el quinquenio 1861-1866,
que fue de 39,2 millones, lo que si hace pregun-
tarnos acerca del beneficio real del ferrocarril a
la economia espaiola, al menos desde la pers-
pectiva del ahorro social .

Otro modo de aproximarnos a una valora-
cién sobre los beneficios del ferrocarril en la
economia espafiola es analizar los efectos que
éste causé como oferente y como demandante
de actividad econémica. Asi Hirschman habla-
ba de efectos de arrastre hacia atrds, en los que
el ferrocarril se posicionaba como demanda a
otros sectores industriales y econémicos, y de
efectos de arrastre hacia adelante, cuando la
oferta ferroviaria afectaba a otras actividades®2.

Para el estudio del ferrocarril en Espaiia, el
propio Gémez Mendoza y Comin nos han he-
cho valoraciones en este sentido®*. De modo
sintético podemos convenir que el ferrocarril
tuvo en Espafia unos efectos de arrastre hacia
atrds muy limitados para la siderurgia y la in-
dustria de construccién de material ferrovia-
rio. Asi, el ferrocarril, como gran consumidor
de hierros y aceros para la construccion de la
infraestructura ferroviaria y de buena parte del
material mévil que circuld por sus vias, precisd
adquirir gran cantidad de productos siderdrgi-
cos. Sin embargo, en el caso espaiiol, no fue asi
y la mayor parte de estos materiales llegaron a
través de la importacién, no favoreciendo, al
menos durante el siglo XIX, el desarrollo de la
industria siderdrgica espaiola. El atraso de ésta
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y la politica de franquicias hacia la importacion
de estos materiales en la legislacién espaifola
son los argumentos utilizados para justificar tal
circunstancia. La cuestidn estaria en valorar si
la siderurgia espafola estaba capacitada para
afrontar un volumen de demanda como la que
tuvo el ferrocarril. Parece evidente que no, pero
el excesivo relajamiento de las aduanas ferro-
viarias durante buena parte del siglo XIX hizo
que no hubiera ni siquiera ocasion para el desa-
rrollo de la industria nacional. Esta conocera su
oportunidad a partir de las medidas proteccio-
nistas derivadas del arancel de 1891 y la sub-
siguiente etapa nacionalista en la economia es-
pafiola. Las investigaciones realizadas sobre el
consumo de carriles para las compaiiias ferro-
viarias espafiolas muestran que casi la totalidad
de las vias tendidas en Espafia durante el siglo
XIX lo hicieron con aceros importados. Estos,
con la franquicia dada a dichos productos, eran
mucho mds baratos que los nacionales y existia
garantia de suministro. Ademds, con los Con-
sejos de Administracion de las compaiias en
manos fordneas, aparte de la diversificacion de
suministros, pesarfan las conexiones empresa-
riales con grupos siderurgicos extranjeros o de
construccion de material ferroviario*.

Similar situacién de condicionamiento ante
el atraso industrial y la flexibilidad aduanera po-
demos referir en lo que respecta a la industria es-
pafiola de construccidon de material ferroviario,
que se mantuvo en pafiales y ajena a la fuerte
demanda de las compaiiias ferroviarias durante
buena parte del siglo XIX. Hasta la década de
1880 no se van a registrar las primeras entre-
gas significativas de material a las compaififas
ferroviarias, con dos locomotoras construidas
en 1884 por la Maquinista Terrestre y Maritima
de Barcelona a MZA®. Los datos son bastante
explicitos. En 1895, de las 1.528 locomotoras
que circulaban por la red de via ancha en Es-
pafia, sélo ocho maquinas de vapor habian sido
construidas en nuestro pais. Similar situacion

habia en los coches de viajeros (212 de fabrica-
cion nacional sobre los 4.510 que circulaban) y
los vagones de mercancias (913 nacionales por
28.837 de importacion). Globalmente, apenas el
3,3 por ciento del material mdvil que circulaba
por la red habia sido construido en Espafia™®.

En el caso del carbén y de la madera, ambos
de gran demanda por el ferrocarril, los datos
muestran la relevancia de la produccion nacio-
nal. Segtin Comin, de los 1,64 millones de tone-
ladas de carbones consumidos por el ferrocarril
entre 1855y 1904, el 76 por ciento era nacional,
procediendo el resto de la importacién. Dada la
tendencia proteccionista y nacionalizadora de la
economia espafola desde los primeros afios del
siglo XX, la presencia de las hullas extranjeras
practicamente desapareceria de los consumos
de las compaiiias ferroviarias. Por lo que res-
pecta a la madera, el consumo para el ferrocarril
estaba destinado, sobre todo, para traviesas de
la via y para la construccién de vagones. Aun-
que en términos comparativos con Otros usos
dados a la madera, como la construccion o la
piperia que suponen casi el 65 por ciento de la
madera utilizada en el periodo 1860-1935%, el
ferrocarril consumid, sélo para traviesas el 6
por ciento de la madera nacional que, ademads,
era el origen mayoritario.

Si consideramos que existieron notables be-
neficios para las industrias de la construccién,
aunque este aspecto permanece practicamente
inédito en la investigacion histérica. Sélo algu-
nos apuntes de investigaciones con otros objeti-
vos nos dejan datos de la presencia de contratis-
tas espafioles y empresas de pequeia y mediana
dimension en la construccién de la red ferro-
viaria. Aunque en algin caso, algunas lineas
fueron construidas por empresas extranjeras
asociadas a las compaiiias concesionarias, Fi-
ves-Lille seria una de ellas, es evidente el papel
que jugo la empresa local. El volumen del gasto
de las empresas ferroviarias no es desdefiable.

34 Anes Alvarez (1978), pp. 466-471 y Gémez Mendoza (1989), pp. 92-99.

35 Cay6n Garcia y Muiioz Rubio (2007).
36 Gémez Mendoza (1982), p. 119.
37 Iriarte Goili y Ayuda Bosque (2006).



26

150 ANOS DE FERROCARRIL EN ALBACETE, (1855-2005)

Segtin la dltima estimacién de Herranz Loncan,
durante el siglo XIX el ferrocarril realizé una
inversion bruta en formacién de capital social
fijo de 2.455 millones de pesetas, incluyendo
los ferrocarriles de via ancha, de via estrecha,
los industriales y los primeros tranvias. El 90
por ciento de esta inversion la realizaron las
compaiias de via ancha. Si tenemos en cuenta
que buena parte del sistema de realizacion de
las obras se hizo por el de contrata y que éste
estipulaba unas partidas destinadas a diversos
conceptos (9 por ciento de beneficio industrial,
5 por ciento de gastos de direcciéon y un 2 por
ciento de imprevistos) podemos considerar que
estas empresas obtuvieron un beneficio global
préximo a los 400 millones de 1890. Si bien,
es posible que parte de esta cantidad se reduje-
ra debido al sistema competitivo de puja para
acceder a la concesion, no merma la relevancia
del aporte que a este sector hizo el ferrocarril
durante su construccidn, que se veria reforza-
do y daria continuidad a esta actividad con los
servicios de conservacion y renovacion de viay
con la construccion de las carreteras del Estado,
paralelas en su realizacion al ferrocarril y que
también aportaron beneficios similares a estas
empresas de la construccion®.

La demanda de empleo, tanto directo como
indirecto, seria también particularmente signi-
ficativa, registrindose ademds durante un lar-
go periodo en el que el ferrocarril fue también
muy intensivo en mano de obra. Los efectos
de arrastre en la creacién de empleo no sélo lo
fueron por el nimero de trabajadores ocupados,
sino que también tuvieron una amplia distribu-
cién por todo el territorio nacional, dadas las
caracteristicas de dispersion fisica de la acti-
vidad ferroviaria. Ademas, el ferrocarril nece-
sitd abundante mano de obra tanto durante la
construccién, como en la posterior explotacion,
posibilitando, también, que otras empresas su-
ministradoras o receptoras se beneficiaran y
fueran a su vez nuevos demandantes de empleo.
Este empleo indirecto resulta dificil de calcular,
aunque su magnitud creceria progresivamente

38 Para este ultimo aspecto, véase Cuéllar Villar (2003), p. 128.

con la expansion del ferrocarril. Del empleo di-
recto si tenemos algunos datos que nos acercan
a la gran demanda que tuvieron las compaiiias
ferroviarias. Asi, en las décadas de 1860, las
Memorias de Obras Publicas reflejan una ocu-
pacion diaria de entre 50 y 60.000 jornaleros en
los tajos para las multiples labores a realizar.
Este momento, tal y como hemos visto antes,
fue el mds activo en la construccién ferrovia-
ria con una media de 400 kiloémetros anuales,
lo que nos sugiere una demanda por kilémetro
de 150 jornaleros con ocupaciones medias que
iban de los seis meses a los dos afios, depen-
diendo de la extension de la linea a construir y
del ritmo de construccién de la misma. Para el
total de kilémetros construidos durante el siglo
XIX, unos diez mil, estarifamos hablando de un
millén y medio de jornales aproximadamente. A
pesar de lo impreciso de estas cifras, podemos
entender perfectamente la importancia que tuvo
la construccién del ferrocarril para una mano de
obra que encontraba cada vez menos oportuni-
dades de ocupacidén en el sector agricola, mas
aun durante la crisis agricola del dltimo cuarto
del siglo. Bien es cierto que tenemos referen-
cias de quejas por parte de las compaiiias cons-
tructoras, normalmente dirigidas por ingenieros
extranjeros, que criticaban la temporalidad de
la dedicacién de estos jornaleros los cuales des-
aparecian de los tajos ferroviarios en los perio-
dos en los que las faenas agricolas crecian. Sin
embargo, en el dltimo cuarto del siglo las bri-
gadas y grupos de trabajadores que ya habian
participado en la construccion de otras lineas
férreas se desplazaban por el territorio nacio-
nal hasta donde se realizaban obras en nuevas
lineas, especialmente desde 1880 cuando se re-
tomo nuevamente con fuerza la construccién de
ferrocarril para llegar a los puntos hasta el mo-
mento ajenos a la expansion ferrocarrilera.

La puesta en explotacién de estos ferroca-
rriles trajo nuevas necesidades, especialmen-
te para los puestos menos cualificados, y mu-
chos de estos trabajadores pasarian a formar
parte de las plantillas de las compaiifas ferro-



DOMINGO CUELLAR VILLAR

Grafico 3. Evolucion del empleo ferroviario en Espana, 1893-1935
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viarias, aunque este aspecto necesita concre-
cién de datos®’. La ampliacion de la red y la
complejidad del sistema ferroviario, que tenia
un amplio espectro de oficios, hicieron que la
demanda de empleo no cesara practicamente
hasta la mitad del siglo XX. Los datos ofre-
cidos por el Anuario de Ferrocarriles de La
Torre muestran un crecimiento constante des-
de los 40.000 trabajadores de 1895 a los cer-
ca de 80.000 de 1917 y los 137.196 de 1954,
que es el maximo histdrico del ferrocarril de
via ancha, en periodo RENFE. También se in-
crementé de modo progresivo el nimero de
trabajadores por kilémetro en explotacion, de
los tres trabajadores por kilémetro del dltimo
cuarto del siglo XIX, a los siete trabajadores
de la década de 1920, para llegar a los once
en 1954. Hasta ese momento, la escasa tec-
nificacién y el crecimiento constante de la
demanda de transporte impidieron conjunta-
mente la reduccion de la ratio de trabajador
por kilémetro.

Fuente: Ballesteros Doncel y Martinez Vara (2002).

Tortella expuso en su libro sobre los orige-
nes del capitalismo en Espafia la fuerte deman-
da de capital que realiz6 el ferrocarril desde
sus inicios®. Favorecido por una legislacion
permisiva y disefiada ex profeso para las poten-
tes casas financieras francesas, el periodo que
arranca en 1855-1856, con la nueva ley de fe-
rrocarriles y con la ley de Sociedades de Crédi-
to, abri6 las puertas a una fuerte presencia del
sector exterior en la inversion y construccion
del ferrocarril en Espaiia como ya hemos apun-
tado. Alrededor del negocio ferroviario, como
ha sintetizado Comin*!, surgieron numerosas
sociedades de crédito y de bancos de emision
que dieron un gran impulso al mercado finan-
ciero espafol. Los habitos del negocio ferrovia-
rio, con la constitucion de sociedades andnimas
y la emisioén de obligaciones que cotizaban en
bolsa introdujeron nuevas formas y fines en una
bolsa madrilefia que hasta ese momento sélo
negociaba con los valores de la Deuda Publi-
ca. A pesar de la crisis ferroviaria de 1866, que

39 Sobre la evolucién del empleo ferroviario, fuentes y problemas metodoldgicos para su estimacion, véase Ballesteros Doncel y Martinez
Vara (2001). Agradezco a este tltimo autor su generosidad en facilitarme informacion y los datos sobre la evolucion del empleo en via

ancha y via estrecha en Espafia.
40 Tortella Casares (1995).
41 Comin Comin (1999), p. 265.
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ocasiond numerosas ruinas, el moderado relan-
zamiento de la construccién ferroviaria en las
décadas finales del siglo volvié a impulsar el
desarrollo del mercado financiero *>. Comin es-
tima en 3.750 millones de pesetas de la época
la inversion realizada en el ferrocarril espanol
entre 1855 y 1890, cuando se construye casi la
totalidad de la red espaiiola. Un 56 por ciento de
esta inversion procederia del exterior, un 18 por
ciento corresponderia a las subvenciones esta-
tales® y el 26 por ciento restante seria aportado
por los inversores nacionales. En esta valora-
cién hemos de tener en cuenta las puntualiza-
ciones de Pedro Tedde sobre las evidencias de
algunos inversores de ferrocarriles espafioles en
los mercados franceses fueran ciudadanos espa-
floles, pero su estimacion se hace dificil*.

El punto y seguido a este crecimiento del
sector financiero a partir del ferrocarril vendria
en las décadas siguientes, cuando la progresi-
va espafolizacién de las empresas ubicadas en
nuestro pais, y entre ellas las ferroviarias, lle-
varfa a ostentar un peso relevante en el capital
social de buena parte de ellas a los principales
bancos nacionales como el Banco de Bilbao, el
Banco Hispano Americano o el Banco Espaiol
de Crédito.

Del mismo modo que el ferrocarril, como
hemos visto, ejercio una fuerte demanda de acti-
vidad sobre otros sectores economicos, también
favorecio la expansion y mejoras de otras acti-
vidades desde el punto de vista del crecimiento
y la mejora de la oferta ferroviaria. Entre estos
efectos de arrastre hacia delante destaca la crea-
cioén del mercado nacional. Esto es, a partir de la
llegada del ferrocarril es cuando se constata en
Espafia una clara tendencia a la convergencia de
precios de los productos de consumo habitual,
particularmente del trigo, y una diversificacién

de estos propios productos que llegaban més
baratos, en mayor cantidad y mayor variedad a
los mercados de consumo de todo el pais. Esta
afirmacién debe ser, no obstante, matizada, ya
que, segtin ha mostrado Rafael Barquin, la inte-
gracién del mercado nacional de cereales habia
mostrado signos evidentes de homogenizacion
antes del intermedio del siglo XIX, apoyada en
una fase econdémica expansiva, en la restriccion
de la entrada de cereales del exterior y una me-
jora de los sistemas de transporte tradicionales.
Es mds, la aparicion del ferrocarril causé cierta
desintegracion del mercado, lo que le permite a
Barquin afirmar que, en esos primeros afos, el
ferrocarril no contribuyé a la construccion de
un mercado nacional del trigo, argumentando
como principal motivo la ruptura de las rela-
ciones comerciales tradicionales para favorecer
trayectos muy concretos, hacia Madrid y Bar-
celona, atin a costa de encarecer el transporte®.
Sin embargo, los calculos de Garrabou y Sanz
Ferndndez mostraban una creciente reduccion
del coeficiente de variacion de los precios del
interior y la periferia que, si bien hab{a iniciado
su integracion en las décadas de 1830 y 1840,
culminaré en las décadas finales del siglo, cuan-
do la red ferroviaria ya estaba completamente
desarrollada (Grafico 4)*. Esta regularidad y la
tendencia al abaratamiento de los transportes
cerealicolas a las zonas de consumo incidirfa
positivamente en la competencia entre las di-
ferentes regiones trigueras y contribuiria a su
especializacion®’.

Del mismo modo, el sector ganadero conta-
ria con un nuevo aliado en su proceso de trans-
formacion desde la trashumancia a la estabula-
cién favoreciendo el transporte de los productos
ganaderos, como la leche o la carne, y generaria
una nueva expansién del movimiento ganade-
ro a través de las vias férreas. Los traficos se

42 Pascual Domenech (1999) ofrece una acertada visién del mercado financiero cataldn en la segunda mitad del siglo XIX.
43 Artola estimé hasta 1890 que las subvenciones otorgadas por el Estado a las compaiifas ascendian a 612 millones de pesetas con cardc-
ter ordinario y otros 58 de cardcter adicional o mediante auxilios directos. Artola (1978), p. 353.

44 Tedde Lorca (1978), p. 43.

45 Barquin (1997).

46 Garrabou y Sanz Ferndndez (1985).
47 Comin Comin (1999), p. 260.
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Grafico 4. Evolucion de los precios del trigo en varios mercados espanoles, 1815-1905
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generarian desde las zonas productoras hacia
los mercados de consumo. Para el caso de las
lineas de Norte la procedencia del ganado era
de Galicia, el Pais Vasco, Extremadura y co-
marcas castellanas de Salamanca y Zamora ha-
cia las ciudades de Madrid, Valladolid, Bilbao
y Santander. En el caso de las lineas de MZA,
el origen de la produccién se centraba en Ex-
tremadura, La Mancha, Andalucia y el Campo
de Cartagena, siendo los principales destinos
las grandes ciudades como Madrid, Valencia,
Zaragoza y Barcelona. En el caso de las lineas
de AVT, se realizaba sobre todo una labor de
redistribucion de cabezas procedentes de otras
lineas que tenian como destino los mercados de
la capital valenciana. También se realizaba un
intenso trafico en las lineas de TBF, aunque pro-
veniente de mercados exteriores, como el caso
del ganado lanar y cabrio, que procedia de An-
dalucia, La Mancha, Extremadura y la comarca
de Zamora, mientras que el vacuno procedia de

48 Datos estadisticos (1888).

Fuente: Garrabou 'y Sanz Ferndndez (1985), Apéndices 1y 2.

Francia y algunos paises del norte de Africa.
Por ultimo hay que resefiar el trafico creciente
de las lineas de MCP, ubicadas en un territorio
productor y que distribufa sus mercancias ha-
cia Madrid (un 60 por ciento) y hacia Andalucia
(un 30 por ciento)*,

Otros mercados, relacionados con las indus-
trias agroalimentarias, como el vino, el aceite
de oliva, las harinas o el azucar, también se vie-
ron favorecidos por la expansion del ferrocarril.
En estos casos es ain més manifiesta la especia-
lizacién por zonas o regiones, acomodadas a los
puntos en los que la produccién de las materias
primas era mas propicia.

Resulta también relevante la estrecha rela-
cién existente entre el desarrollo ferroviario y
la expansidon minera, especialmente la metélica
(hierro, piritas, plomo) que precisaba del con-
curso de un sistema de transporte de gran capa-

29
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cidad que permitiera abaratar los costes lo su-
ficiente para rentabilizar la extraccion de estas
menas. El destino exportador de buena parte de
esta produccién y la construccién de numerosas
lineas ferroviarias en Espafia que tenian una di-
reccion del interior a la costa, facilitaban estos
transportes que se embarcaban en el litoral ha-
cia los centros sidertrgicos y de fundicién de la
Europa industrializada. En este sentido, es co-
nocida la dependencia del transporte de mineral
que tuvieron algunas compaiiias ferroviarias de
rango medio y pequefio, como las ubicadas en
las zonas productoras andaluzas, Zafra-Huelva,
Great Southern o Sur de Espaiia, y en la cornisa
cantabrica, amén de numerosas lineas de ferro-
carriles de via estrecha. También, con respecto a
otros productos mineros, como el plomo proce-
dente de las comarcas de Linares y La Carolina,
existi6 una intensa disputa por los traficos por
parte de las compafifas de Andaluces y MZA,
tal y como nos mostré Pedro Tedde. Por tlti-
mo hay que apuntar la relevancia del trafico de

carbones, que formaba parte de los inputs ne-
cesarios para el funcionamiento del ferrocarril
y que también era distribuido por éste para el
desarrollo de las actividades industriales. Los
traficos se generaban desde los puntos de pro-
duccidén, como Asturias, Sierra Morena o Piri-
neos orientales, pero también habia un intenso
trafico desde los puertos hacia el interior, para
el carbén llegado del exterior.

De todos es conocida la importancia que
tuvo la implantacion del sistema ferroviario
para la mejora de las comunicaciones y de los
efectos positivos que tuvo para el incremento
del trafico postal. Los trabajos realizados sobre
esta cuestién arrojan un crecimiento paralelo de
los envios postales y de las comunicaciones te-
legréficas conforme se verificd el incremento de
la red ferroviaria. Ademas, de la accidn estimu-
ladora del ferrocarril, es indudable que la con-
cepcion que tuvieron los liberales de otorgarles
el cardcter de servicio publico permiti6 el creci-

Grafico 5. Trafico de vinos y aguardientes por ferrocarril en las lineas de Norte y MZA, 1865-1920
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Grafico 6. Produccion y exportacion de mineral de hierro en Espana, 1860-1920
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miento de este servicio que se vio también favo-
recido por un progresivo abaratamiento. Desde
la década de 1860 se atendi6 a la prioridad de
las comunicaciones con el exterior, Francia y
Portugal, y con existencia de una relacién es-
table entre la capital del Estado, Madrid, con
todas las provincias espafolas®.

Por su parte, el viaje ferroviario, esto es el
transporte de viajeros, sufrié una espectacular
transformacion, no sélo en la cantidad de via-
jeros que fue capaz de movilizar el ferrocarril,
como veremos mds abajo, sino también en la
calidad del mismo. Asi, en el transito del sis-
tema de transportes tradicional de diligencias
o galeras al moderno transporte ferroviario se
experiment6 una reduccion considerable en los
tiempos de viaje, que pasaron de contabilizarse
por dias a horas, con unos ahorros superiores
al 60 por ciento de media. Igualmente se pro-
dujo una considerable merma en los costes de
estos viajes, en torno al 50 por ciento, lo que

49 Muifioz Rubio y Ortiifiez Goicolea (2006), pp. 219-220.

Fuente: Carreras (2005), Cuadro 5-19.

permitiria acceder a una considerable cantidad
de poblacién al desplazamiento a otros puntos
del pais, bien fuera por motivos laborales o, in-
cluso, introducir un concepto mas generalizado
del viaje por ocio.

Estos cambios incidirian notablemente en la
movilidad del factor trabajo, facilitando a los
trabajadores el desplazamiento desde el campo
hacia la ciudad o hacia la emigracién exterior.
Como podemos comprobar en el Cuadro 3, el
trafico de viajeros en la red ferroviaria espafiola
entre el dltimo cuarto del siglo XIX y el primer
tercio del XX se incrementd por diez, siendo
ain mds creciente en las décadas iniciales del
siglo pasado, cuando el proceso de urbanizacién
y la migracién campo-ciudad fue mds intensa.
Todavia no se habia desarrollado lo suficiente el
incipiente transporte mecanizado por carretera,
por lo que buena parte del protagonismo de esta
transformacion correspondié al ferrocarril. No
disponemos de estudios especificos sobre este
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Cuadro 2. Mejora de las comunicaciones aportada por el ferrocarril, 1850-1912

Evoluciéon de tiempos de viaje y de costes entre Madrid y otras ciudades espanolas (en horas)

Diligencia Ferrocarril Ferrocarril
De Madrida (1850-1868) (1850-1868) (1912) Ahorro1-2  Ahorro 2-3  Ahorro 1-3

1 2 3 (%) (%) (%)
Avila 12 5 4 58 20 67
Valladolid 24 10 8 58 20 67
Palencia 34 12 11 65 8 68
Burgos 36 16 12 56 25 67
San Sebastian 60 22 21 63 5 65
Alicante 72 15 14 79 7 81
Zaragoza 48 15 12 69 20 75
Barcelona 115 28 24 76 14 79
Sevilla 84 20 18 76 10 79
Cadiz 108 25 23 77 8 79
Malaga 84 24 21 71 13 75

Evoluciéon de costes de transporte entre Madrid y otras ciudades espanolas (en pesetas corrientes)

Diligencia Ferrocarril Ferrocarril
De Madrida (1850-1868)  (1850-1868) (1912) Ahorro1-2  Ahorro 2-3  Ahorro 1-3

1 2 3 (%) (%) (%)
Avila 27,8 18,4 14,6 34 20 47
Valladolid 79,4 38,7 31,0 51 20 61
Palencia 1223 46,8 36,3 62 22 70
Burgos 119,5 58,5 46,5 51 20 61
San Sebastidn ~ 143,2 97,9 78,6 32 20 45
Alicante 106,7 73,1 58,3 32 20 45
Zaragoza 101,1 54,1 43,6 47 19 57
Barcelona 196,8 112,5 87,7 43 22 55
Sevilla 190,0 92,1 72,9 52 21 62
Cadiz 241,1 116,9 93,8 52 20 61
Mailaga 199,9 105,2 80,4 47 24 60

Fuente: Gomez Mendoza (1989), p. 166, Horario de Trenes, 1912 y elaboracion propia.
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proceso, pero es indudable que los traficos de
viajeros de y hacia las ciudades espafolas for-
maban el grueso de las expediciones registradas
por las compaiifas ferroviarias.

Cuadro 3. Evolucién del trafico de viajeros
por ferrocarril en Espana, 1871-1931

Viajeros Indice
(miles) (1871 = 100)
1871 11.500 100
1881 14.800 129
1891 27.900 243
1901 33.400 290
1911 50.347 438
1921 105.043 913
1931 117.099 1.018
Fuente: Elaboracion propia a partir de
Gomez Mendoza y San Romdn (2005).
4

CAPITALES, EMPRESASY
NEGOCIO FERROVIARIO EN
ESPANA: LOS PROTAGONISTAS

“Las compaififas ferroviarias son las grandes
protagonistas de la historia del ferrocarril en
Espaiia™®. Esta afirmacion nos sitda en uno de
los campos de investigacién que mads interés ha
despertado por parte de los investigadores. Esta
vocacion se ha visto acompaiiada por un acer-
vo documental significativo, transmitido de la
propia gestion empresarial, que ha posibilitado
que hoy en dia dispongamos de una visién bas-
tante completa de la evolucion de las empresas
ferroviarias en Espafia, aunque en términos de
valoracion historiografica, y de modo paradéji-

50 Artola Gallego (1978), vol. 2, p. 11.
51 Tortella (1995), pp. 68-92.
52 Cameron (1972).

co, aun carecemos de monografias exhaustivas
de estas compaiiias.

Tortella nos sugeria la estrecha relacién que
se establecid entre las primeras sociedades de
crédito francesas en Espafia y su participacion
en los negocios ferroviarios®'. Este inicio del
capitalismo espaiiol, que vendria de la mano
de dos leyes propiciatorias como la de Ferro-
carriles de 1855 y de Sociedades de Crédito de
1856, tendria como caracteristica el interés pre-
ferente de los inversores por el ferrocarril, cu-
yas expectativas de negocio harfan, al entender
de numerosos investigadores, detraer capital de
otros sectores, como la industria, a favor del fe-
rrocarril. El ferrocarril finalmente no responde-
ria a las expectativas generadas y la industria
tendria que esperar hasta el final del siglo XIX
para mostrar sintomas de desarrollo efectivo.

Tal y como mostré Cameron, el capital fran-
cés fue protagonista del desarrollo econémico
europeo durante el siglo XIX y buena parte del
siglo XX, especialmente en ferrocarriles. Asi,
los capitales franceses llegaron a casi todos los
paises del continente europeo®. En Espaifia se
produciria, ademds, una concentracién de los
activos ferroviarios en intereses franceses muy
significativa, y se trasladaria la rivalidad de dos
grandes firmas, Péreire y Rothschild, que puja-
rian por el control del negocio ferroviario.

La Societé Genérale de Crédit Mobilier
(Crédit Mobilier) se habia creado en Paris en
1852 bajo el impulso de los hermanos Peréire.
El afdn expansivo de estos financieros, que en
sus origenes habian trabajado para el grupo Ro-
thschild, le llevé a implantar una serie de insti-
tuciones de cardcter nacional en los diferentes
paises en los que Crédit Mobilier colocaba sus
inversiones. Esta pionera visiéon multinacional,
en palabras de Broder, iba a provocar un ca-
taclismo en el sistema financiero europeo que
arrastraria a otros inversores, en principio no
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tan ambiciosos, en su afdn por no quedar fuera
de los negocios ferroviarios que se desarrolla-
ban en otros paises>.

En 1858 se crea la filial espafiola, Sociedad
General de Crédito Mobiliario Espariol (Crédito
Mobiliario Espafiol), con un capital nominal de
114 millones de pesetas, cuatro veces mayor que
el que registraba el Banco de Espaiia, por enton-
ces el primero de nuestro pais. Ese mismo afio
se realizod la constitucion de la Compaiiia de los
Caminos de Hierro del Norte de Espaiia (Norte)
con un capital de 95 millones de pesetas, dividi-
das en 200.000 acciones. Tal y como recoge Tor-
tella, los Péreire a través de sus sociedades y de
ellos mismos se aseguraron el 75 por ciento de
las acciones: Crédito Mobiliario Espaiiol, 52.700
acciones; Crédit Mobilier, 29.400; Emile e Isaac
Péreire, 14.000; Duque de Galliera, 14.000; Ba-
ron de Seillieres, 14.000. El resto, se distribuy6
entre la Société Générale de Belgique (20.000
acciones), la Banque de Belgique (10.000) y un
grupo variado de inversores extranjeros y espa-
noles. Entre éstos figuraban algunos banqueros,
Uribarren (8.000 acciones) O’Shea (1.000), di-
rectivos de Crédito Mobiliario Espafiol, Calderén
(3.500 acciones), Osma (3.000) y Olea (1.000),
aristocratas como el Duque de Alba (500), y po-
liticos como Gonzalez Brabo (1.000)>.

Sabemos que los intereses ferroviarios de
los Péreire buscaban la realizacion de una gran
linea desde la frontera francesa, donde enlazaria
con sus dominios en el Midi, hacia Madrid y
Cédiz. Incluso Cameron recoge la posibilidad
de que la constitucién de la compaiifa del Nor-
te se retrasara para poder incluir la red meri-
dional®. Esta posibilidad no se llevaria a cabo
y, como veremos, la red ferroviaria centro-sur
seria gestionada por sus grandes competidores,
los Rothschild.

Previamente, Crédito Mobiliario Espafiol
tuvo que esperar la caducidad de los diferentes

53 Broder (1981).
54 Tortella (1995), p. 116 y Tedde de Lorca (1978), p. 68.
55 Cameron (1972), p. 250.

tramos que se incluian dentro de la linea prin-
cipal de Madrid a Irin. Una vez conseguido
esto, se pudo iniciar la construccién dividiendo
la concesion en diferentes trozos, de Madrid a
Valladolid, de Valladolid a Burgos y de Burgos
a la frontera®®. Desde este momento comenzd
un proceso de expansion destinado a conseguir
la adquisicién de lineas que enlazaban con las
suyas propias. En primer lugar, se adquirié la
de Alar del Rey a Santander, que le permitia el
acceso al Cantdbrico. En 1878 se hizo con la de
Alsasua a Barcelona, que pertenecia a la Socie-
dad del Ferrocarril de Zaragoza a Pamplona y
Barcelona. A ésta sumaria la absorcién del Fe-
rrocarril de Bilbao a Tudela, con el que comple-
taba el dominio sobre el eje transversal del valle
del Ebro. En la década de 1880 la ampliacién
fue mayor desde el punto de vista territorial ya
que pudo en ese momento dominar casi todas
las redes del norte de Espafia. En 1884 compr6
el Ferrocarril de Lérida a Reus y Tarragona y, un
aflo después, el Ferrocarril de la Compaiiia del
Noroeste, que agrupaba las lineas en construc-
cién de Asturias, Galicia y Le6n. En el tltimo
decenio del siglo comprd otros ejes estratégicos
como el Ferrocarril de Almansa a Valencia y
Tarragona, que habia pertenecido al banquero
José Campo, el Ferrocarril de Valencia a Utiel,
que tenia su continuidad hasta Aranjuez por una
concesion que terminarfa en manos de MZA, y
el importante ramal que llegaba desde Barce-
lona hasta San Juan de las Abadesas, donde se
ubicaba un importante yacimiento de carbdn.
Por dltimo, en 1892, se habia hecho con los
derechos del ferrocarril de Huesca a Canfranc,
linea que proponia una apertura ferroviaria en
el centro de los Pirineos. Tedde de Lorca apun-
ta que el interés de Norte se centr6 en copar la
explotacion de las lineas septentrionales de la
Peninsula, controlando el acceso al Cantabrico
y poniendo en comunicacién ferroviaria a éste
con el Mediterraneo a través del corredor del
Ebro, enlazando, asi, por via férrea las dos re-
giones mas dindmicas de Espafia. Ademads, por

56 Comin Comin, Martin Acefia, Mufioz Rubio y Vidal Olivares (1998), vol. 1, p. 67.
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supuesto, de garantizarse un acceso importante
a Madrid, la capital del Estado y el principal
mercado espaiiol. La unica excepcion a esta 16-
gica expansiva de la compafifa serfa la adquisi-
cion en 1891 de la linea de Almansa a Valencia
y Tarragona, ubicada en la zona este de la Penin-
sula, que quedarfa sin posibilidad de conexion
con Madrid, a través de Utiel y Aranjuez, cuya
realizacidn le hubiera permitido dominar a Nor-
te el centro, la zona septentrional y todo el arco
nororiental espaiiol junto al Mediterraneo”’.

La Compariia de los Ferrocarriles de Ma-
drid a Zaragoza y Alicante (MZA) fue la otra
gran compaiiia ferroviaria que dominé un am-
plio territorio espafiol, distribuido entre el cen-
tro, sur, con importantes ramificaciones al este
y oeste de la zona meridional de 1a Peninsula. El
origen financiero de este negocio estuvo en la
familia Rothschild que, a partir de la expansién
de sus competidores los Péreire, constituy en
enero de 1856 una sociedad gemela denomina-
da Sociedad Espafiola Mercantil e Industrial
(SEMI), aunque, segun apunta Lopez Morell,
aunque la SEMI no fue creada para financiar
ningln proyecto industrial, financiero o ferro-
viario preconcebido, terminaria realizando la
expansion ferroviaria de los Rosthschild en Es-
paiia a través de MZA%.

La SEMI se constituy6 con un capital de 76
millones de pesetas, claramente inferior al de
su competidora, encontrdndose en su Consejo
de Administraciéon nombres tan prestigiosos
como los del Crédito Mobiliario Espaiol. Cin-
co de ellos también figuraban en el del Banco
de Espafia. Alejandro Mon, ministro de Hacien-
da en diferentes ocasiones, fue el presidente del
Consejo de Administracion, ademds de incluir
banqueros madrilefios como el Duque de Sevi-
Ilano o José Manuel Collado, estaban presentes
Daniel Weisweiler e Ignacio Bauer, agentes de
los Rothschild en Espafia®.

57 Tedde de Lorca (1996), pp. 270-271.
58 Lépez Morell (2005), p. 156.

MZA, el principal y casi exclusivo negocio
de la SEMI en Espaiia, se creé el 10 de ene-
ro de 1857, tras una primera constitucién en
diciembre de 1856 de la Compariia de Madrid
a Zaragoza y el Mediterrdneo, que dio paso a
MZA. La nueva sociedad nacié con un capital
de 114 millones de francos, dividido en 240.000
acciones, de las que los Rothschild acapararon
66.000 y la SEMI 64.000, lo que suponia para
los banqueros franceses el 51,7 por ciento del
total. El resto, 110.000 acciones se repartieron
entre los socios del Grand Central de France,
entre los que figuraban el Conde de Morny,
Chatelus, Gustave Delante y el Conde Leopol-
do LeHon. Cuando se constituye la empresa,
las tres cuartas partes de la linea de Madrid a
Alicante ya estaban construidas, aunque el eje
de Madrid a Zaragoza estaba todavia en sus co-
mienzos®.

La logica expansiva de MZA en la segunda
mitad del siglo XIX se basé en el acceso, utili-
zando a Madrid como plataforma central, a los
ricos valles agricolas del Ebro y el Guadalqui-
vir, estableciendo tres puntos terminales en las
zonas de litoral: el Mediterrdneo septentrional
espafiol en Barcelona y su prolongacién a la
frontera francesa; el Mediterrdneo meridional
en Alicante y Cartagena; y el acceso al Atlan-
tico andaluz en Sevilla y Huelva. Ademads, co-
nectaria con Portugal a través de la frontera de
Badajoz®'.

A las lineas propias de las concesiones ob-
tenidas MZA sumaria, desde 1870, nuevas ad-
quisiciones que completaran sus afanes expan-
sivos. En 1875 obtuvo la linea de Cérdoba a
Sevilla, y permitia su entrada en el centro del
valle del Guadalquivir. Dos afios después se
hizo con la concesién de la linea de Sevilla a
Huelva. Esto le permitiria a la sociedad sumar
los dos recorridos mas cortos de Madrid hasta
el Mediterraneo (en Alicante, 455 kilémetros) y

59 Tortella (1995), pp. 73-74. La Casa Rothschild, sus negocios e intereses, ha sido recientemente estudiada en Lépez Morell (2005).

60 Lépez Morell (2005), p. 163 y ss.
61 Tedde de Lorca (1996), p. 271.
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hasta el Atlantico (en Huelva, 688 kilometros).
En 1880 se hizo con la linea de Ciudad Real a
Badajoz, ya abierta al trdfico, que enlazaba con
la concesién propia de Madrid a Ciudad Real,
ademds de tener dos ramales de interés, el que
desde Aljucén (cerca de Mérida) subia hasta
Céceres, y el de Belmez, que desde Almorchén
permitia acceder a las minas de carbén del Alto
Guadiato. Un afio después se hizo con la con-
cesion de Sevilla hasta Mérida, lo cual permitia
cerrar toda la zona suroccidental bajo su domi-
nio y le ponia en comunicacién ferroviaria con
las importantes minas de carbon de La Reunién.
La adquisicién en 1883 de la linea de Aranjuez
a Cuenca podria haber facilitado a la compaifiia
un acceso mas directo a Valencia, pero la com-
pra, como hemos visto, de Norte del tramo que
continuaba desde Utiel hasta la capital del Turia
frustro la estrategia®.

A partir de ese momento, la expansién al
sur, a través del resto de lineas andaluzas que-
dé frustrada por la consolidacién de la Compa-
fifa de los Ferrocarriles Andaluces que, desde
1877, como veremos a continuacion, realizaba
su expansion en todo el centro y oeste de An-
dalucia y controlaba el acceso ferroviario al
Mediterraneo andaluz. Esto hizo que los afanes
expansivos de MZA se dirigieran hacia los tra-
ficos de 1a Meseta y la conexion desde Zaragoza
con Catalufa, y su plaza de Barcelona. Asi, en
el caso castellano, se hizo con la concesion y
construy6 una linea transversal desde Vallado-
lid, territorio de Norte, hasta Ariza, en la linea
de Zaragoza, lo que posibilitaba a la compaifia
de los Rothschild el acceso a los traficos de ce-
reales castellanos. Por otra parte, desde Zarago-
za se prolongd la construccién hasta Barcelona
utilizando un acceso sur, via Reus, diferente del
acceso norte, por Lérida, que controlaba Norte.
Lalinea de Zaragoza a Barcelona, via Reus, per-
tenecia a la Compaiiia de los Ferrocarriles de
Tarragona a Barcelona y Francia (TBF), pero
ésta no estaba en disposicion de construirla y
MZA, a través de un convenio firmado en 1891,

62 Tedde de Lorca (1996), p. 272.
63 Tedde de Lorca (1994), p. 103.

aport6 la financiacion necesaria. El fracaso eco-
némico de TBF se materializé en 1898 con la
suspension de pagos, momento que aprovechd
MZA, principal acreedor, para hacerse con el
control de las lineas de TBF, constituyendo asi
la denominada “Red Catalana de MZA” que
mantendria una identidad separada hasta finales
de la década de 1920, momento en el que se
realizé la integracion definitiva.

Una tercera empresa ferroviaria, aunque a
gran distancia de las anteriores, se colaria en la
hegemonia de Norte y MZA: la Compariia de
los Ferrocarriles Andaluces. Esta compaiiia,
analizada en profundidad por Pedro Tedde, fue
constituida el 30 de mayo de 1877 a partir de
la iniciativa de un grupo de empresarios an-
daluces: el sevillano marqués de la Géndara,
Joaquin de la Gandara Navarro, y el mala-
guefio marqués de Casa-Loring, Jorge Loring
Oyarzdbal. Este tltimo habfa impulsado an-
teriormente, junto a los también empresarios
malaguefos Tomds Heredia y Manuel Larios,
la Compaiiia de los Ferrocarriles de Cérdoba a
Miélaga. El interés de Loring y sus socios esta-
ba en consolidar, a partir de numerosas lineas
locales, una red de dmbito regional que inclu-
yera la mayor parte de los ferrocarriles exis-
tentes, o en condiciones de construirse, en el
sur de la Peninsula®.

Las lineas principales del sistema ferrovia-
rio de Andaluces eran los ejes de Sevilla a Jerez
y Cadiz, de 158 kilémetros, y el Cérdoba a Ma-
laga, que se prolongaba al norte hasta las minas
de Belmez y al este hacia la ciudad de Granada,
con 386 kilometros en total. En medio, se con-
figuraba una linea transversal desde Utrera, en
la linea de Cédiz, a Osuna y La Roda de Anda-
lucia, en la linea de Madlaga, con un total de 129
kilémetros. La red, se completaba con la linea
de Jerez a Sanlicar y Bonanza, de 29 kiléme-
tros, y la de Marchena a Ecija, de 43 kilometros.
Esto daba a la red de Andaluces una extension
de 745 kilémetros en el afio 1880, casi el 12 por
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Cuadro 4. Kildbmetros de ferrocarril y porcentajes de las tres grandes companias, 1865-1935

Anos Total Red Norte MZA Andaluces
(§))] % ?2) % 3) % 1+2+3 %

1865 4.756 723 15,2 1.228 25,8 1.951 41,0
1875 5.840 682 11,7 1.428 24,5 2.110 36,1
1885 8.399 1.874 22,3 2.672 31,8 742 8,8 5.288 63,0
1895 10.526  3.656 34,7 2.927 27,8 1.067 10,1 7.650 72,7
1905 11.309  3.681 32,5 3.650 32,3 1.083 9,6 8.414 74,4
1915 11.424  3.681 32,2 3.664 32,1 1.261 11,0 8.606 75,3
1925 11.543  3.681 31,9 3.663 31,7 1.305 11,3 8.649 74,9
1935 12.254  3.803 31,0 3.655 29,8 1.646 13,4 9.104 74,3

ciento de los ferrocarriles puestos en explota-
cion en Espania.

Como hemos indicado, los impulsores finan-
cieros del proyecto fueron un grupo de empre-
sarios andaluces. Sin embargo, para completar
la inversidn total de la nueva empresa se recu-
rrié, como en otros casos, a capital extranjero.
Si los Péreire habian financiado a Norte y los
Rothschild a MZA, Andaluces contara con la
familia Camondo, una de las mas acaudaladas
de Paris. En esta ocasidn, tal y como recuerda
Pedro Tedde a partir de los datos de Broder, la
inversion de los Camondo fue notablemente in-
ferior a la de sus compatriotas franceses en los
casos citados. El capital social de la nueva em-
presa era de 30 millones de pesetas, de los que
la mitad correspondian a las aportaciones de los
socios espafioles, a través de las lineas que se
incorporaban a la nueva compaiiia, siendo el 50
por ciento restante la aportacion efectiva de los
inversores franceses®.

A partir de este impulso inicial, Andaluces
proseguird su proceso expansivo en la zona con
la absorcidn de las lineas de Algeciras a Bo-
badilla, perteneciente a la compaiiia Algeciras
Railway, en 1913, del Puerto de Santa Maria a
Sanlicar de Barrameda, propiedad de la Com-

64 Tedde de Lorca (1994), nota 9 y cuadro 1.

Fuentes: Tedde de Lorca (1994), Cuadro 1.

pafifa Belga de los Ferrocarriles Vecinales de
Andalucia, en 1919, y de Linares a Almeria y
Moreda a Granada, explotada por la Compafiia
de los Caminos de Hierro del Sur de Espaiia, en
1929. Ademas, asumid la construccion de dos
nuevas lineas: la de Alicante a Murcia, en 1884,
que se constituiria en la dnica trasgresion de su
identidad con el territorio andaluz; y la de Lina-
res a Puente Genil, inaugurada en 1895, con la
que completaba un trazado alternativo, paralelo
al valle del Guadalquivir, a la red explotada por
MZA desde Linares a Sevilla. En total, la red
de Andaluces alcanzaria en 1930 los 1.602 kil6-
metros en explotacion, el 17 por ciento de la red
espafola de via ancha.

Las razones expansivas de las grandes com-
panias ferroviarias, que durante el siglo XIX y
el primer tercio del siglo XX pasaron a explo-
tar las tres cuartas partes de la red nacional (ver
Cuadro 4), se pueden explicar desde argumentos
econdmicos, politicos o estratégicos. Sobre los
primeros, Tedde plantea las oportunidades que
ofrecia el mercado en ciertos momentos para la
adquisicién de compaifiias que se encontraban
en una situacioén financiera delicada. Este moti-
vo tendria lugar en los primeros afios de puesta
en explotacion de una nueva linea, cuyos resul-
tados no fueran los esperados y en una situa-
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cién de debilidad de los propietarios, los cuales
habian asumido elevados costes para iniciar el
negocio y se abria ante ellos un futuro incierto.
Esta coyuntura era aprovechada por la empresa
mayor que ampliaba asi, de modo relativamente
facil, su propio negocio. También correspondia
a la logica econdémica la buisqueda de nuevas
lineas en explotacion para favorecer las econo-
mias de escala. Esto es, con el crecimiento de
la red y de los servicios se podian distribuir de
modo mads rentable los gastos fijos necesarios
en todo tipo de explotacion ferroviaria como
talleres, material mévil, estaciones o servicios
administrativos.

En combinacién con los motivos econémi-
cos, estarian también los motivos estratégicos,
mucho maés dificiles de valorar, pero evidentes.
En este apartado situariamos las expansiones
producidas por la competencia de servicios de
otras compaiifas, sea cual sea su tamaiio. Asi, la
expansion de MZA en Catalufia en las décadas
finales del siglo XIX, en dura competencia con
Norte, o la de Andaluces, en torno al valle del
Guadalquivir, también en ese periodo, en oposi-
cion al dominio ejercido sobre ese corredor por
MZA, forman parte de esa estrategia en la que
no siempre las razones econdmicas tenian la tl-
tima palabra en la decisién de adquirir nuevas
lineas. Aqui se entrelazaban los motivos estra-
tégicos, como hemos apuntado, o incluso los de
prestigio®.

Desde un enfoque temporal, podemos com-
probar que la expansion de las grandes compa-
fifas finaliza con el siglo XIX. Asi, Norte com-
pleta su expansién en 1893 con la adquisicién
de las lineas de la Compaiiia del Ferrocarril
de Almansa a Valencia y Tarragona (AVT), de
460 km, realizada en 1891. Al afio siguiente, se
haria con la concesion de la linea de Valencia a
Utiel. La ulterior ampliacién de su red en 1929
se debid a la finalizacién de las obras de cons-
truccion de la linea de Jaca a Canfranc, aunque
su concesién databa también de 1893. Por su
parte MZA concluy6 su proceso de crecimiento

65 Para estos argumentos, véase Tedde Lorca (1996), pp. 276-283.

en 1898 con la adquisicion de la red de la Nueva
Compaiiia de los Ferrocarriles de Tarragona a
Barcelona y Francia (TBF), de 721 km, que los
afios precedentes habia absorbido a su vez otras
lineas y empresas que operaban en el dmbito
catalan. También hay que apuntar la apertura al
servicio de la linea de construccion propia de
Valladolid a Ariza, realizada en 1895, de 255
Km

Estas pautas temporales de la expansion de
las grandes compaiifas tienen su logica en el
hecho de la mayor parte de la red ferroviaria
espafola ya estaba construida a finales del si-
glo XIX. Ademas, los resultados de explota-
cién seguian sin ser favorables y las compa-
fifas comenzaron a mostrar sus dudas sobre
la necesidad de hacer nuevas adquisiciones, a
pesar de las presiones gubernamentales, que
veian en la concentracién una posible mane-
ra de solucionar los problemas econdémicos de
estas empresas.

Sin embargo, la tercera compaiia ferrovia-
ria en importancia, Andaluces, no mantendria
esa postura de prudencia y continuaria con sus
operaciones expansivas durante el primer tercio
del siglo XX. Asi, como hemos apuntado ante-
riormente, desde la construccidn de su linea de
Puente Genil a Linares en 1895, en coincidencia
con otras expansiones de Norte y MZA, sumd
560 nuevos kilometros que incrementaban en
un 50 por ciento su red anterior. Las razones de
esta actuacién son discutibles, ya que aunque
la adquisicion de la linea del Puerto de Santa
Maria a Sanldcar, de 37 km, realizada en 1919,
a la Compaiiia Belga de los Ferrocarriles Ve-
cinales de Andalucia fue una buena operacién
desde el punto de vista financiero, no existe la
misma valoracion sobre la compra de las lineas
de Algeciras y de Almeria. Especialmente, esta
ultima, verificada en 1929, después de un largo
periodo de arriendo desde 1916, penalizé seve-
ramente la economia de la empresa y sélo se
justifica por la presencia relevante de la compa-
fifa malagueia en el pasivo de la empresa de Ivo
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Cuadro 5. Empresas de ferrocarril espanolas de mediano tamano

Compaiiias Km Fecha Fechas Nacionalizacion
concesion construccion 0 Absorcion

MCPO 777 1863 1876-1880 1928 (Oeste)

SE 345 1889 1895-1904 1936 (Andaluces)

MZOV 299 1861 1863-1881 1928(0Oeste)

FCA 423 1888 1894-1933 1941

FSF 203 1881 1886-1887 1928 (Oeste)

ZH 179 1881 1881-1887 1941

LBA 165 1883 1885-1894 1941

Bosch. Sélo el temor a una operacién de absor-
cién por una compaifiia mayor justificaria estas
erroneas decisiones, aunque en ese momento,
era ya el Estado el que hab{a iniciado una poli-
tica decidida de intervencion en las compaiifas
ferroviarias, como demuestra el hecho de la na-
cionalizacién de las redes ferroviarias en el oes-
te de Espaia, que tras sucesivas quiebras habian
sido incautadas bajo la Compaiiia Nacional de
los Ferrocarriles del Oeste de Esparia (Oeste) y
que también seria el destino final de Andaluces
en 1936.

Ademds de la trayectoria de estas tres gran-
des empresas, el panorama del ferrocarril de
via ancha en Espafia presentaba un grupo de
medianas empresas que mantuvieron su in-
dependencia hasta las décadas de 1920 e, in-
cluso, hasta la nacionalizacién de 1941. Estas
empresas disponian de redes en explotacion
inferior a los mil kilémetros y superior a los
cien y funcionaron de modo similar a las gran-
des compaiiias, tanto en lo concerniente a la
legislacion, sistemas de financiaciéon y modos
de gestion, las principales diferencias estriban
en sus escalas territoriales menores y la concu-
rrencia de la puesta en marcha de muchas de
estas empresas en los dos tltimos decenios del
siglo XIX (ver Cuadro 5).

Las compaifiias integradas en este grupo se-
rian las siguientes:

Fuente: Elaboracion propia. Para siglas, ver texto.

- Compariiia de los Ferrocarriles de Madrid
a Cdceres y Portugal y Oeste de Esparia
(MCPO). Tenia su origen en las concesiones
de Madrid a Malpartida de Plasencia 'y de C4-
ceres a la frontera portuguesa que dieron ori-
gen a sendas compaiias, Ferrocarril del Tajo
(1871) y Ferrocarriles de Cdceres a Malpar-
tida y a la frontera de Portugal (1876). Con
la construccién de las lineas practicamente fi-
nalizada se cre6 en 1880 una nueva empresa,
Compaiiia de los Ferrocarriles de Madrid a
Cdceres y Portugal (MCP) que quedé legal-
mente constituida en diciembre de 1880. Los
intentos de ampliacién de red se llevaron a
cabo en 1891, cuando consigue la concesion
de la linea en construccién de Malpartida de
Plasencia a Astorga, tramo norte del eje his-
térico denominado Via de la Plata. Los pro-
blemas econdmicos retrasaron la finalizacion
de la linea y causaron la suspensién de pagos
de las compaiias implicadas, la propia MCP,
la Compaiiia Real de los Caminos de Hierro
Portugueses y Ferrocarriles del Oeste de Es-
paiia, que hacia de intermediaria. En 1894 se
cred la nueva sociedad que llevaria la explo-
tacion de las lineas de MCP y la de Astorga
que se concluy6 en 1896. En 1928, MCPO se
integraria en Oeste.

- Compaiiia de los Caminos de Hierro del Sur
de Esparia (SE). Esta empresa se constituyd
en 1889 a partir de la concesion de la linea
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de Linares a Almeria que habia recaido en el
industrial catalan Ivo Bosch, presidente de
Crédit Mobilier y del Banco de Madrid, so-
ciedades que avalaban la operacion. La vida
empresarial de la sociedad se puede dividir
en dos periodos: un primero ligado a su im-
pulsor, Ivo Bosch, que llegaria hasta su falle-
cimiento en 1915, y una segunda etapa, que
tendria como referencia la tutela de Andalu-
ces, que realizaba el arriendo de la explota-
cion y era poseedora de la mayor parte del
capital de la compaiifa. En 1929, tras haber
superado las trabas institucionales para su
admision en el Régimen Ferroviario, la em-
presa se integré en Andaluces.

Compariiia del Ferrocarril de Medina del Cam-
po a Zamora y de Orense a Vigo (MZOV).
Domiciliada socialmente en Barcelona, esta
compaiiia se hizo con la concesion de la linea
de Medina del Campo a Zamora, realizando
la construccién de manera rapida entre 1863 y
1864. A partir de esta ultima fecha cambié su
nombre por el de Compariiia de los Ferrocarri-
les de Medina del Campo a Zamora 'y Orense a
Vigo (MZOV) y formard parte del conjunto de
lineas que se integraron en Oeste en 1928.

Compaiiia del Ferrocarril Central de Ara-
gon (FCA). Creada en 1895 por un grupo
de capitalistas belgas para explotar la linea
de Calatayud a Sagunto y Grao de Valencia.
En 1930 adquiere la linea de via estrecha de
la Compaiiia del Ferrocarril de Carifiena a
Zaragoza, readaptando el trazado a via an-
cha en el tramo de Caminreal a Zaragoza. En
1933 es comprada por Norte, aunque mantu-
vo su explotacién independiente. En 1941 se
integra en RENFE.

Compaiiia del Ferrocarril de Salamanca a
la Frontera (FSF). Esta compaiia explotd
dos conexiones occidentales de Castilla con
Portugal, a través de tierras salmantinas, las
lineas de Salamanca a Fuentes de Ofioro, por
Ciudad Rodrigo, y el ramal de ésta, en Fuen-
te de San Esteban a la Fregeneda. Como en
otros casos de ferrocarriles transfronterizos,

hubo aportacion de capitales espafioles y
portugueses, aunque no parece que las rela-
ciones fuesen especialmente fluidas. La cons-
truccién de las lineas se concluy6 en 1886 y
1887, respectivamente, y su explotacion re-
sulté claramente deficiente, presentando un
nivel de ingresos realmente reducido, muy
por debajo de la media de otras compaiiias de
tamafio similar. En 1928 pas6 a formar parte
de la compaiiia estatal Oeste.

Ferrocarril de Zafra a Huelva (ZH). Esta
compaiiia forma parte del grupo que podemos
identificar con la unién de intereses mineros
y capital britdnico. Guillermo Sundheim se-
ria su precursor, quien en 1884 traspasaria la
concesion a una sociedad britdnica, Compa-
fita del Ferrocarril de Zafra a Huelva (ZH).
La construccion de la linea se prolonga hasta
1887, iniciando a partir de ese momento una
explotacion orientada al trafico de piritas de
hierro desde los cotos onubenses al litoral. Sus
resultados econémicos fueron muy modestos,
aunque mantuvo su autonomia empresarial
hasta la nacionalizacién de 1941.

Compaiiia del Ferrocarril de Lorca a Baza
y Aguilas (The Great Southern of Spain
Railway) (LBA). La creacién de esta com-
pafiia responde al manifiesto interés que
tenia un grupo de inversores britdnicos en
la explotaciéon de los yacimientos férricos
de las sierras del Sureste espafiol, de fuerte
demanda en ese momento por la industria
siderurgica britdnica. La empresa se cons-
tituy6 en Londres en 1885, iniciando rapi-
damente los trabajos de construccién de la
linea que englobaba inicialmente la conce-
sion desde Lorca hasta Granada y el ramal
de Almendricos a Aguilas. Sin embargo, una
vez llevada la linea hasta Baza, en los limi-
tes de la sierra de los Filabres, la compaiia
se desprendi6 del resto de la concesién, que
llegaria a manos de Ivo Bosch, y se limité a
explotar el trafico de mineral de hierro a lo
largo de todo el valle del Almanzora hasta
el puerto murciano. La compaiiia pasaria a
formar parte de RENFE en 1941.
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Cuadro 6. Empresas de ferrocarril espanolas de mediano tamano. Red y Capital en 1923
Kilometros en explotacion en 1923 y distribucion del capital social, en millones de pesetas

Km Acciones % Obligaciones %o Subvenciones %0
MCPO 777 47,0 26,3 111,3 62,2 20,6 11,5
SE 345 23,2 243 36,6 38,3 35,9 37,5
MZOV 299 48,0 439 34,0 31,0 27,5 25,1
FCA 299 20,0 34,6 12,7 22,1 25,0 433
FSF 203 20,0 20,7 66,0 68,2 10,8 11,2
7H 179 28,0 30,0 65,4 70,0 0,0 0,0
LBA 165 9,0 21,4 27,0 64,1 6,1 14,5

Fuente: Elaboracion propia a partir de Ministerio de Obras Publicas (1940), Tomo
II. Para SE y LBA, Cuéllar Villar (2003) y para FSF, Memorias.

El anélisis conjunto de los principales re-
sultados de la explotacion ferroviaria de estas
medianas compaiifas (Cuadro 6) nos permite
confirmar el argumento esgrimido por nu-
merosos autores que pone de manifiesto la
relevancia que tuvieron en la composicion
del capital social de las compaififas la finan-
ciacién a través de la emision de obligacio-
nes y la aportacion significativa del Estado
de modo directo, via pago de subvenciones.
En ninguno de los casos estudiados el capital
aportado por los propietarios de las compa-
fifas, los accionistas, superd el 50 por cien-
to, siendo en algunos casos inferior al 25 por
ciento. Estas primas del Estado, entregadas a
fondo perdido sobre kilometros de ferrocarril
puestos en explotacion cubrieron en algunos
apartados una porcién significativa del coste
de primer establecimiento, siendo los ejem-
plos del Central de Aragén y de Sur de Es-
pafa especialmente llamativos, atendiéndo-
se con esta partida en torno al 40 por ciento
de la inversion total. Los elevados costes de
construccién para estas lineas que tenian que
salvar las complicadas orografias del Sistema
Ibérico y de la Penibética justifican, sin duda,
esta cuestion, ya que los inversores tenian nu-
merosas dudas sobre la rentabilidad final de
estas lineas. Pero el asiento mds importante
en casi todos los casos es el de obligaciones.

Es conocido que este recurso crediticio ofrece
liquidez inmediata, pero penaliza la explota-
cién posterior debido al pago de los intereses
y amortizacién de estas obligaciones para los
siguientes afios. Las compaiiias, incapaces de
atender a las cargas financieras de estos prés-
tamos, se vieron obligadas de modo generali-
zado a renegociar esta deuda que, ademads, se
habia visto notablemente incrementada por la
depreciacion de la peseta frente a las monedas
europeas, dado que la mayor parte de estos ti-
tulos se suscribié en las bolsas extranjeras.

La puesta en explotacion de las lineas no
ofreci6 resultados especialmente positivos
que solucionaran estos problemas de finan-
ciacion y estas compaiiias ferroviarias se ve-
rian abocadas a unos resultados mediocres,
cuando no claramente deficitarios (Cuadro
7). La relacién de ingresos y gastos apenas si
era suficiente para atender el pago de obliga-
ciones, limitdndose la entrega de dividendos
a los accionistas a momentos muy concretos
y escasos. Del andlisis de datos s6lo MCPO
y, especialmente, Central de Aragén arroja-
ron beneficios a sus inversores, quedando el
resto de las compafifas en una situacién de
déficit crénico. Sur de Espafia seria el mejor
exponente de lo indicado con una cuenta acu-
mulada de nimeros rojos que constituye un
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Cuadro 7. Resultados econdmicos de empresas de ferrocarril

espafnolas de mediano tamano, 1913-1923
En millones de pesetas

Media Anual Media Anual Media Anual Liquido Dividendo

Productos Brutos  Gastos Totales Cargas Financieras ~ Acumulado Repartido

1913-1923 1913-1923 1913-1923 1913-1923 1913-1923
MCPO 15,53 11,40 4,13 0,00 1,32
SE 6,90 7,67 1,03 -19,75 0,00
MZOV 6,36 4,67 1,64 0,60 0,00
FCA 6,84 4,54 0,40 20,90 11,35
FSF 1,82 1,80 0,00 0,20 0,10
ZH 3,63 3,15 0,45 0,30 0,00
LBA 3,76 2,98 0,53 2,70 0,00

Fuente: Elaboracion propia a partir de Ministerio de Obras Piiblicas (1940), Tomo
I1. Para SE y LBA, Cuéllar Villar (2003) y para FSF, Memorias.

auténtico récord negativo en la historia de la
empresa ferroviaria en Espaiia.

Si la ediciéon de monografias sobre la his-
toria de las grandes empresas ferroviarias en
Espafia todavia estd por realizar, a pesar de
contar con algunas publicaciones que trazan
las lineas basicas de la evolucién de estas em-
presas®, el conocimiento de las pequefias y
medianas empresas del ferrocarril en Espafia
es todavia menor. Aunque se han realizado
algunos trabajos que nos acercan al origen
y evolucidn de estas empresas®’, carecemos
de estudios en profundidad que sistematicen
y analicen el papel que jugaron estas socie-
dades en el marco de la revolucion industrial
espafiola.

5

LA CRISIS DEL FERROCARRIL EN
ESPANA, 1914-1936: EL CAMINO
HACIA LA NACIONALIZACION

El término “problema ferroviario” comen-
z6 a acufarse en la literatura especializada de
la época en la segunda década del siglo XX, y
surge a raiz de la insuficiencia de recursos eco-
némicos que tenfan las compaiiias ferroviarias
para atender nuevas inversiones en instalacio-
nes, material o gastos salariares. Por otro lado,
en la coyuntura de la Primera Guerra Mundial,
estas empresas eran incapaces de atender el au-
mento de la demanda de transporte ferroviario
generado en ese momento. A la propia rigidez
del sistema ferroviario se sumaba el escaso

66
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De modo sintético diremos que los iniciales trabajos de Cameron (1972) y Tortella (1973) nos aproximaron a los origenes financieros
de Norte y MZA. Por su parte, Tedde (1980) trazé la evolucién de Andaluces durante el periodo de la Restauracion. Mds recientemente,
Comin Comin, Martin Acefia, Mufioz Rubio y Vidal Olivares (1998) hicieron andlisis de las grandes compailias en el contexto de la
evolucion del ferrocarril en Espaiia. Ortifiez Goicolea (2001) recogio en su tesis doctoral la evolucion de Norte y MZA desde el inicio
de la Primera Guerra Mundial hasta la creacion de RENFE. Por tltimo, Lépez Morell (2005) aporta un detallado estudio de los Rots-
child y su papel en MZA.

Sobre MCP y MCPO contamos con los trabajos iniciales de Lizana Rivas (1993) y los andlisis de explotacion de Cendal Burdalo
(1998). De Sur de Espaiia podemos referenciar la tesina de Navarro de Ofia (1984) y la tesis doctoral y libro de Cuéllar Villar (2002) y
(2003). De LBA podemos citar también tres trabajos de interés sobre la historia de esta empresa, Martinez Lopez (1992), Gris Martinez
(2000) y Cuéllar Villar (2002) y (2003). De pequenas empresas ferroviarias de via ancha s6lo podemos aportar los estudios de Cendal
Burdalo (2001), sobre Compaiiia del Ferrocarril de Medina del Campo a Salamanca, Gomez Martinez (2004), sobre el ferrocarril de
Alcantarilla a Lorca, y de Cuéllar Villar (2006), sobre la Compaiiia de los Caminos de Hierro de Granada (Baza-Guadix). El estudio del
resto de empresas de pequefio y mediano tamafio estd atn por realizar, tanto desde el punto de vista monogréfico como conjunto.
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mantenimiento y actualizacién de primer esta-
blecimiento que habian realizado las compaiiias
ferroviarias. En esta oportunidad de demanda ili-
mitada ni tenfan un parque de locomotoras sufi-
ciente, ni la via se encontraba en estado 6ptimo,
asi como tampoco el sistema de circulacién fe-
rroviario estaba preparado para un aumento tal
en el trafico. Perelman ha apuntado, para el caso
de las empresas ferroviarias americanas, c6mo
éstas atendieron preferentemente la realizacion
de beneficios inmediatos mediante el reparto de
dividendos, sin hacer reservas adecuadas ni re-
valorizacién de establecimiento. Segun este au-
tor, esta politica depredadora pasaria factura en
el futuro a las empresas que actuaron asi®®. La
actuacion de las empresas ferroviarias europeas
y espaiiolas, en este sentido, seria similar.

Gomez Mendoza afirma que las compaiifas
ferroviarias si habfan iniciado un proceso de
mejora en sus instalaciones, tanto en lo concer-
niente a la infraestructura, con la renovacion de
carriles de mayor resistencia, como en el mate-
rial mévil, especialmente con la adquisicion de
locomotoras mas veloces y potentes®. Esta afir-
macién es corroborada por Ortifiez Goicolea
que transmite la opinion de las compaiias, las
cuales resaltaban lo inesperado del crecimiento
del transporte en este periodo, especialmente a
partir de 1916, aportando como prueba el cre-
cimiento del parque movil de estas compaiiias.
Asi, Norte contaba al iniciar la guerra con 890
locomotoras, 2.044 coches de viajeros y 20.814
furgones y vagones para las mercancias. Por su
parte MZA, disponia de 869 locomotoras, 1.733
coches y 20.457 furgones y vagones. Si estos
datos los comparamos con la evolucién anterior
y posterior del parque mévil de las compaiiias
encontramos, en lo concerniente al parque mo-
tor, que durante el periodo 1866-1900 el ritmo
anual de adquisicion de locomotoras habia au-
mentado en un 6,06 por ciento anual, pasando de
las 984 a las 1.590. Ya en el siglo XX, de 1900
a 1914, las empresas sumaron 669 locomotoras
mas, es decir, un incremento medio anual del

68 Perelman (1997), pp. 61-62.
69 Gémez Mendoza (1989), pp. 46-47.
70 Cay6n Garcia y Mufioz Rubio (2007).

2,32 por ciento. Mientras que, desde el inicio de
la Guerra Mundial hasta 1935 se incorporaron
915 locomotoras nuevas, acumulando en este
caso un crecimiento del 1,46 por ciento anual™.
Estos datos debieran ser contrastados con la
disponibilidad real de locomotoras ya que una
parte del parque se encontraba con un margen
de operatividad limitado a maniobras o peque-
flos recorridos, circunstancia que se veia agra-
vada por el uso de carbones nacionales de peor
calidad y por la falta de mantenimiento para
atender la demanda del trafico.

En el epigrafe concerniente al mantenimien-
to de la infraestructura, a pesar de lo apunta-
do mas arriba, los calculos realizados recien-
temente por Herranz Loncan nos muestran un
mantenimiento, cuando no una ligera pérdida,
del valor del stock de capital fijo ferroviario.
Esto aporta dudas sobre la posible mejora de la
infraestructura ferroviaria en los dos primeros
decenios del siglo XX, ya que, segtin podemos
comprobar en el Gréfico 7, el valor de este acti-
vo en 1900 no se recuperarfa hasta 1928, mos-
trando una caida préxima al 6 por ciento en los
momentos iniciales de la guerra.

En lo concerniente a la evolucion de trafico
ferroviario los datos de movimiento de tonela-
das en Pequefia Velocidad y de ndmero de via-
jeros muestran un crecimiento del 21 por ciento
en las mercancias y de un 44 por ciento en los
viajeros entre 1914 y 1919. Sin embargo, el cre-
cimiento experimentado desde el inicio del siglo
muestra crecimientos para las mercancias del 50
por ciento y para los viajeros del 80 por ciento.
Para el periodo posterior a la guerra, de 1920
a 1930, el crecimiento respectivo fue del 45 y
del 20 por ciento (Cuadro 8). Esto nos muestra
un panorama que relativiza el crecimiento del
transporte ferroviario durante el periodo bélico,
especialmente en el trafico de mercancias, pre-
cisamente en un periodo que debia haberse visto
favorecido por la disminucion de los traficos de
cabotaje, mas afectados por la crisis bélica que
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Grafico 7 Evolucién del stock neto de infraestructuras ferroviarias en Espana, 1844-1935

En millones de pesetas de 1890

1844 1851 1858 1865 1872 1879 1886

1893 1500 1907 1914 1921 1928 1935

el transporte terrestre. La evolucién del trafico
de viajeros muestra, por otro lado, el cambio de
ciclo en el que el ferrocarril comienza a conocer
la competencia del transporte mecanizado por
carretera a partir de la puesta en explotacién de
numerosas lineas, preferentemente de viajeros,
que comenzaran a robar cuota de transporte al
ferrocarril, realidad que se confirmard en la se-
gunda mitad del siglo XX. Estas tendran cla-
ras ventajas competitivas con el ferrocarril, ya
que la creacién de una empresa de este tipo no
necesitaba una gran inversion, tenia una escasa
presion fiscal y era mucho més flexible que el
ferrocarril para adaptarse a los cambios de la
demanda’".

Los problemas econdémicos de las compa-
fifas eran, no obstante, los mas evidentes y su
origen estaba en el desequilibrio entre las par-
tidas de ingresos y las de gastos. Aquéllas se

71 Sobre esta cuestion, véase Cuéllar Villar (2003).

Fuente: Herranz Loncdn (2004), Cuadro A2.

Cuadro 8. Evolucion del trafico de
viajeros y de mercancias durante

el primer tercio del siglo XX
Toneladas vy viajeros. Numeros indice

Mercancias Viajeros

1900-1914 (1900=100) 150 180
1914-1919 (1914=100) 121 144
1920-1930 (1920=100) 145 120

Fuente: Elaboracion propia a partir de
Gomez Mendoza y San Romdn (2005).

estancaban, cuando no menguaban, y éstas no
hacfan sino crecer. Asi de simple. La explota-
cion ferroviaria no habia sido nunca un gran
negocio, como hemos visto, sin embargo, en
estos momentos caminaba hacia la inviabilidad
econdmica, lo cual obligaria a su cierre y des-
mantelamiento. Pero el ferrocarril se habia con-
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Cuadro 9. Porcentaje de las Cargas Financieras sobre el Producto Neto de las compahfias

Norte MZA Andaluces Norte MZA  Andaluces

1901 99,8 88,7 139,7 1919 85,7 75,1 121,9
1902 98,2 81,6 105,1 1920 72,9 107,7 181,4
1903 94,9 86,2 105,0 1921 74,4 130,3 91,0
1904 105,6 53,9 101,0 1922 74,9 118,9 86,1
1905 98,6 91,1 118,2 1923 76,6 64,8 87,5
1906 86,3 77,6 98,0 1924 82,2 85,9 70,1
1907 77,3 75,0 98,9 1925 84,6 91,3 87,3
1908 76,5 73,2 95,0 1926 84,3 88,8 86,6
1909 75,9 55,7 94,1 1927 86,5 80,3 96,2
1910 71,4 52,7 88,7 1928 85,3 75,4 94,4
1911 69,6 52,0 89,6 1929 84,5 75,5 1949
1912 64,9 47,9 82,9 1930 84,3 84,3 152,7
1913 69,3 67,6 80,6 1931 102,9 106,4 351,6
1914 79,3 73,8 81,6 1932 99,4 108,8 681,2
1915 73,0 69,2 73,5 1933 120,3 142,3 194,6
1916 71,3 71,1 77,5 1934 113,8 169,3 700,0
1917 101,7 76,2 91,8 1935 101,3 176,5 382.,8
1918 153,5 94,9 97,5

Fuente: Elaboracion propia a partir de Ministerio de Fomento (1918) y Ministerio de Obras Piiblicas (1940).

vertido ya en un servicio publico insustituible
y la retirada de la empresa privada era cubierta
rapidamente con el Estado, que se constituia en
garante del servicio.

Las partidas de ingresos de las compaifiias
ferroviarias se habian visto perjudicadas por
la inflacién que habia provocado un estanca-
miento relativo de los mismos, parcialmente
resuelto con el incremento del 15 por ciento
decretado por el gobierno en 1918. El incre-
mento de los gastos, sin embargo, era constan-
te y las empresas debian asumir unas pesadas
cargas financieras para devolver los empréstitos
de las décadas anteriores. Esta cuestion ya fue
advertida cuando se analiz6 la primera etapa
del ferrocarril en Espafia, ya que la gran ma-
yoria de las empresas optaron por refugiarse en
la emisién de obligaciones para asi garantizar
financiacién suficiente para la construccién de

sus lineas. Ya en el siglo XX, esta dependencia
seguia presente, como vemos en el Cuadro 9,y
las compaiias seguian recurriendo a esta for-
ma de crédito. El incremento general de precios
producido desde el inicio de la guerra también
castigard seriamente a las compaiifas ferrovia-
rias que veran incrementar gravemente sus cos-
tes de consumo en inputs fundamentales para la
actividad ferroviaria como el carbdn, el acero
o la madera, como ha mostrado Martinez Vara
para los casos de Norte y MZA. Esto provocaria
un severo desequilibrio en las cuentas de estas
empresas. Por ultimo, la aplicacién progresi-
va de la jornada médxima de ocho horas diarias
y los incrementos salariales decretados por el
Gobierno incidirdn ain més en el problema.
Aunque es cierto que las empresas recibieron
anticipos salariales gubernamentales para estos
conceptos, la modificacién de jornada obligd a
reclutar mds trabajadores, ademads de atender la
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consolidacion de la subida salarial y a cubrir los
costes del personal jubilado™.

Es evidente que en esta situacion planeaba
de modo creciente la necesidad de intervencion
del Estado. La duda estaba en dilucidar cémo.
Aunque es conocido de todos que el Estatu-
to Ferroviario de 1924, en el nacimiento de la
dictadura del general Primo de Rivera, fue el
modo final para la intervencion del sector pu-
blico en el ferrocarril, no hay que olvidar que
desde la incorporacién de Cambd al ministerio
de Fomento se sucedieron estudios y medidas
para afrontar la resolucién del problema. Asi
el propio Camb6 expondrd una férmula que
combinaba la titularidad publica de las empre-
sas con una entrega posterior en régimen de
arrendamiento de la explotacion a las compa-
nias privadas”™. En 1921, De la Cierva propo-
nia el establecimiento de un consorcio entre el
Estado y las compaiifas para la explotacion de
la red, que se supervisaria por parte del Conse-
jo Superior de Ferrocarriles, de reciente crea-
cién, que buscarfa la financiacion en la Caja
Especial de Valores Ferroviarios. Por dltimo,
también en 1921, el gobierno de Maura, en el
que se encontraban Cambdé y De la Cierva, pre-
sentaba un estudio mas avanzado de la formula
del rescate y consolidaba la presencia del Con-
sejo Superior de Ferrocarriles. Este proyecto
fue redactado, a través de un comité de sabios,
por el economista Flores de Lemus™.

En las décadas de 1920 y 1930 se consoli-
da esta tendencia hacia la nacionalizacion del
ferrocarril, en consonancia con otros casos na-
cionales en Europa. Muifloz Rubio recoge las
iniciativas mds relevantes en tres momentos:
el Real Decreto de 3 de julio de 1926 que crea-
ba la Jefatura de la Explotacion de los Ferro-
carriles por el Estado (EFE) que se convertird
en la empresa publica encargada de gestionar
los ferrocarriles, tanto de via ancha como de

72 Martinez Vara (2003) y (2005).
73 Ministerio de Fomento (1918).

via estrecha, que tenian dificultades econd-
micas para su continuidad. Ya en periodo de
la Segunda Republica, la Ley de 10 de mayo
de 1932 planteaba la renuncia del Estado a la
responsabilidad derivada de la ley de 1877 en
la que lo publico se comprometia a mantener
en explotaciéon una concesion abandonada.
El propio Mufioz Rubio presupone que esta
medida era de cardcter prenacionalizador, ya
que aunque se oponia a la via del rescate para
nacionalizar los ferrocarriles, si contemplaba
como unica via la caducidad, sin coste para el
Estado. Por dltimo, la Ley de 9 de septiembre
de 1932 proponia la creacién de una interven-
cién permanente del Estado en la explotacion
de ferrocarriles, todavia en consorcio con la
empresa privada propietaria de la concesion.
El argumento para llevar a cabo esta interven-
cién en las empresas explotadoras de ferro-
carriles era el de tener control estatal directo
del capital aportado a las diferentes compaiiias
que ya era capital publico ferroviario (formaba
parte del patrimonio del Estado). Se hacia la
intervencién en la doble linea de la explota-
cion y las cuestiones financieras™.

Durante este periodo se produjeron varias
ocasiones de intervencion por parte del Estado
mediante la incautacién o la asuncién del ser-
vicio publico. En el caso de la via estrecha se
ha puesto recientemente de manifiesto la impor-
tancia de estas actuaciones’®, pero los casos mas
relevantes de traspaso a la gestion publica, por
la extension de sus redes, fueron los de MCPO,
MZOV, FSF y FMS que se integrarian a partir
de 1928 en la creacion de la Compariia Nacio-
nal de los Ferrocarriles del Oeste de Espaiia
(Oeste), a la que pasaron a formar parte las li-
neas de MCP, MZOV, FSF, FMS, Compostela-
no y Avila a Salamanca, y el de la Compaiiia
de los Ferrocarriles Andaluces que pasaria a
formar parte en 1936 de la anterior compaiiia,
con la nueva referencia de Oeste-Andaluces, si

74 Fernandez Pérez (1995). Una recopilacion de todas estas propuestas en Ministerio de Obras Publicas (1940), Vol. I-II1. La tesis doctoral
de Ortiifez Goicolea (2001) realiza también un exhaustivo andlisis de todo el proceso.

75 Mufioz Rubio (1995), pp. 37-40.
76 Mufioz Rubio (Dir.) (2005).
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bien mantuvo explotacion diferenciada hasta su
incorporacion a RENFE. Sin lugar a dudas, éste
es el proceso mds importante de traspaso de re-
des ferroviarias de via ancha de gestion privada
al sector publico antes de 194177, De los 12.174
kilémetros de via ancha que estaban en explo-
tacion en Espafia en ese momento por parte de
companias privadas’™, se integraron en Oeste-
Andaluces un total 3.227 kilémetros, el 26,5
por ciento de la red total. El resto seguia bajo
gestion privada, las dos grandes, Norte (3.814
km, 31 por ciento del total) y MZA (3.655 km,
29 por ciento), m4s otras catorce compaifiias que
sumaban 1.478 kilémetros (el 12 por ciento de
la red) que se repartian en algunas compaiiias
medianas (Central de Aragoén era la red mds
grande con 420 kilémetros) y un buen nimero
de pequeiias sociedades (como Triano que s6lo
explotaba 13 kilémetros).

Tras el inicio de la Guerra Civil, y la consi-
guiente division del territorio nacional duran-
te un largo tiempo, se produjo la incautacion
de las compaiiias ferroviarias dentro de la 16-
gica de la economia de guerra que pretendia
gestionar y controlar todos los recursos para
ponerlos a disposicion del fin dltimo, ganar la
guerra. El gobierno de la Segunda Republica
procederia, a través del Decreto del 3 de agos-
to de 1936, a hacerse cargo de la explotacion
de las compaiias de Norte, MZA, Oeste-An-
daluces y Central de Aragon unificindolas en
una sola red dirigida por un Comité de Explo-
tacién que sustituia a los antiguos Consejos de
Administraciéon, que quedaban en suspenso.
Por su parte, los sublevados pusieron a los fe-
rrocarriles bajo la tutela de la Junta de Defensa
Nacional, pero manteniendo integra la anterior
organizacién de las empresas privadas, que
consideraban més adecuado para la eficiencia
del servicio”.

Cayon Garcia y Muiioz Rubio registran el
ultimo intento de crear una empresa ferroviaria
de cardcter nacional por parte del gobierno re-
publicano a través del Decreto de 21 de octubre
de 1937. La nueva empresa publica habria de
Ilamarse Red Nacional de Ferrocarriles y ex-
plotaria todas las lineas ferroviarias espafiolas,
de cualquier ancho, que el Estado habia comen-
zado a explotar desde el decreto de 1936. En
1938 se incorporaria a esta red los Ferrocarri-
les Metropolitanos de Madrid, el Gran Metro
de Barcelona y el Metropolitano Transversal de
Barcelona®.

6

EL PERIODO PUBLICO DEL
FERROCARRIL EN ESPANA,
1941-1975: LAS INSUFICIENCIAS
DEL REGIMEN FRANQUISTA

La Red Nacional de los Ferrocarriles Es-
paiioles (RENFE) fue creada a partir de la Ley
de Bases de Ordenacion Ferroviaria y de los
Transportes por Carretera de 24 de enero de
1941. Esta nueva empresa publica se hacia
cargo de la explotacion de los ferrocarriles de
via ancha en Espaiia, quedando fuera de esta
medida los ferrocarriles de via estrecha, tanto
aquellos que estaban ya bajo la explotacién del
Estado, a través de EFE, como los que tenian
titularidad privada. Las investigaciones docto-
rales de Mufioz Rubio y de Ortifiez Goicolea
se han preguntado acerca de los motivos y ra-
zones de este cambio institucional®'. Motivos
econdémicos, juridicos y politicos estdn detras
de esta decisién. Los primeros nos acercan a
la situacion de crisis ferroviaria, el Problema
Ferroviario, que arrancé con el inicio de la Pri-
mera Guerra Mundial y que llevd al sistema

77 Sobre la nacionalizacion de las compaiiias que se integraron en Oeste y la incautacion de Andaluces, véase Ortifiez Goicolea (2001),

pp. 295-297 y pp. 428-432, respectivamente.

78 Hasta 1941 el Estado sélo habia construido o asumido la explotacion de 228 km de ferrocarriles de via ancha (sélo el 2 por ciento de

la red total). Véase Mufioz Rubio (1995), p. 53.
79 Mis datos en Cay6n Garcia y Muiioz Rubio (2006), p. 7 y ss.
80 Caydn Garcia y Muiloz Rubio (2006), pp. 10-11.

81 Mufioz Rubio (1995), pp. 40-45, y Ortiifiez Goicolea (2001), pp. 450-458 y 505-509.
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Mapa 2. Red ferroviaria espanola en 1941
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ferroviario espailol a un callejon sin salida en
el que la viabilidad econémica de las compa-
ifas privadas s6lo fue posible con la aporta-
cién de ayudas, subvenciones y anticipos del
Estado. El negocio ferroviario, como hemos
visto en las pdginas anteriores, estuvo siem-
pre limitado por la escasez de beneficios, sin
embargo, desde 1914 habia entrado en una di-
ndmica de pérdidas a la que no se veia final.
Paradéjicamente, el crecimiento del trafico y
la relevancia del ferrocarril lo habian converti-
do en parte estructural de la economia.

La expresion beneficio social se imponia
progresivamente a los dictados del mercado, y
el Estado, como hemos visto, debia garantizar
el servicio publico. Ambos sectores, el privado
y el publico, conocian su papel inmediato: el
primero, buscar una salida del negocio, y el se-

82 Garcia Pérez (1996) y Bermejo Vera (1975).

gundo, intervenir para obtener la gestion com-
pleta del sistema ferroviario.

Por otro lado, también existian motivos de
caracter juridico que arrancaban en los defectos
y carencias que tenia la legislacion ferroviaria
espafiola, desde las primeras leyes del siglo XIX
hasta el Estatuto de 1924, que habia cambiado
buena parte de aquellas disposiciones, y que era
el cédigo que media los derechos y obligaciones
de las compaiiias privadas y la propia capacidad
del Estado para intervenir en la actividad®.

En dltimo lugar, aunque no por este orden
de importancia, estaban los argumentos politi-
cos e ideoldgicos. Tal y como acierta a recordar
Muiioz Rubio el programa, de cariz fascista,
del régimen impuesto por Franco a raiz de su
victoria militar tenfa como directriz principal el
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intervencionismo econémico como “instrumen-
to para llevar a cabo una politica nacionaliza-
dora de las materias primas y del capital y una
politica de fomento y apoyo de la produccién
industrial”. Para ello necesitaban controlar to-
dos los recursos disponibles, y el ferrocarril era,
sin ninguna duda, una de sus mejores bazas. Su
nacionalizacion se puede inscribir, pues, en pa-
ralelo con la creacién del Instituto Nacional de
Industria (INT) en ese mismo afio 1941%,

Tampoco hemos de olvidar la trayectoria
que habian seguido otros ferrocarriles en Eu-
ropa, aunque como bien sabemos Espafia vivi-
ria en esos momentos y durante buena parte de
la segundad mitad del siglo XX de espaldas a
nuestros vecinos. Este argumento de otorgar un
rango europeo a la medida de nacionalizacion
del ferrocarril en Espafia en 1941 tiene, como
veremos, coincidencias en el tiempo, aunque,
después de lo apuntado mds arriba, parece que
fue sdlo eso, una mera eventualidad. En el caso
de Italia, el pais mds parecido a nosotros, des-
pués de un periodo inicial de gestién y explo-
tacion de las compaiifas privadas, financiadas
como en Espafia con una importante aportacion
de capital francés®, se inicié desde 1870 una
creciente intervencion del Estado que culmina-
ria en 1905 con la nacionalizacién de toda la red
ferroviaria, Ferrovie dello Stato (FS). Francia
por su parte paso del periodo de las compaiiias
privadas a los primeros procesos de regulacion
en 1921 y a la creacion, en 1937, de un consor-
cio mixto entre las compaifiias privadas y una
nueva empresa publica nacida en ese proceso, la
Société Nationale des Chemins de Fer Frangais
(SNCF), que desde 1982 se haria cargo del ser-
vicio ferroviario en el vecino pais. En el caso
de Gran Bretana, las primeras medidas publi-
cas arrancan del periodo de la Primera Guerra
Mundial y llevaria a la nacionalizacién del fe-
rrocarril britdnico en 1948, con la creacion de
British Railway (BR) que tendria una segunda

83 Muiioz Rubio (1995), pp. 40-41.
84 Cameron (1972).

etapa en 1962 con la constitucién de la British
Railway Board®. Como podemos constatar, los
paralelismos son evidentes, existiendo en todos
los casos una actuacioén previa del Estado en
colaboracién con las empresas privadas, que se
fija en el primer tercio del siglo XX, para avan-
zar a la completa nacionalizacién en la mitad de
siglo. Sin embargo, hay un matiz politico que
considero oportuno resaltar, los ejemplos eu-
ropeos corresponden a paises con sistemas de-
mocraticos implantados, en decisiones tomadas
por gobiernos socialistas o socialdemdcratas
que consideraban estas medidas como progre-
sistas que avanzaban en la creacién del Estado
del bienestar, mientras que en el caso espafol
fue una medida tomada por un gobierno tota-
litario en el que formaba parte de su ideologia
la asuncién del control de los recursos de pro-
duccion. En realidad, era la culminacion de una
corriente de nacionalismo econdémico espafiol
que habfia sido asumida por el fascismo local (la
Falange) y que abominaba, ademads, del control
que el capital extranjero detentaba sobre deter-
minados recursos productivos, como la mineria
o el ferrocarril. En todo caso, hemos de consi-
derar que el hipotético triunfo de la Republica
también hubiera llevado a la nacionalizacién
del ferrocarril en Espafia, como hemos apunta-
do anteriormente.

En Espafia, la forma legal para conseguir
este traspaso de competencias era la de la re-
version anticipada de las concesiones otorgadas
a las diferentes compaiiias ferroviarias privadas
a lo largo del siglo XIX. Recordemos que, de
modo general y con escasas excepciones, Se
otorgaba a las empresas una concesion por 99
afios, momento en el cual la explotacion pasaria
al Estado. En 1941 las compaiiias privadas en
activo habian agotado buena parte de ese plazo
de concesion, pero atin estaban lejos de cum-
plirlo. Segiin Mufioz Rubio, entre las mas anti-
guas, Norte todavia disponia de 27 afios, MZA

85 Ortiinez Goicolea (2001), pp. 141-168, 309-328 y 477-505. En una perspectiva que llega hasta la actualidad, Ramos Melero (2004).
También resultan interesantes las siguientes referencias, Gourvish (1999), para el caso britdnico, Merger (1999), para el francés, y

Giuntini (1999), para el italiano.

49



50

150 ANOS DE FERROCARRIL EN ALBACETE, (1855-2005)

Cuadro 10. Valoraciones del Rescate realizadas por diferentes organismos del Estado

En miles de pesetas

Junta Ministerio Anualidad
Superior de Indice deObras Indice Final Indice
Ferrocarriles Publicas
Norte 45.287 100 50.749 112 31.463 69
MZA 38.849 100 44.010 113 27.617 71
Andaluces 1.751 100 1.751 100 222 13
Oeste 2.968 100 282 10 282 10
Central de Aragon 7.166 100 6.778 95 6.447 90
Zafra-Huelva 345 100 378 110 378 110
Lorca a Bazay Aguilas 93 100 430 462 99 106
Torralba a Soria 55 100 96 175 72 131
Alcantarilla a Lorca 41 100 97 237 74 180
Baza a Guadix 56 100 56 100 0 0
Valencia a Aragén 22 100 38 173 38 173
Silla a Cullera 137 100 162 118 162 118
Villacaiias a Quintanar 17 100 8 47 8 47
Argamasilla a Tomelloso 61 100 74 121 55 90
Bilbao a Portugalete 1.623 100 2.050 126 2.029 125
Triano 82 100 114 139 76 93
Villaluenga a Villaseca 58 100 57 98 57 98

de 30 o el ferrocarril de Triano de 32. El resto
superaba estos plazos, contando por delante
con medio siglo de explotacion®. Por lo tanto,
la forma legal de conseguir el traspaso al sector
publico de estas concesiones era la del rescate,
sistema que proponia el abono al concesionario
por parte del Estado de una cantidad en con-
cepto de indemnizacién calculada a partir del
estado de la explotacién, de los rendimientos
medios obtenidos y de los afos pendientes to-
davia de explotacién privada®’.

A partir de este momento se inici un lar-
go proceso de tira y afloja entre el Estado y las
compaiias ferroviarias. Aquél buscaba un jus-
tiprecio que marcara la indemnizacion a pagar
a las compaififas ferroviarias. Logicamente, in-

86 Muioz Rubio (1995), Cuadro 1.1.

Fuente: Muiioz Rubio (1995), Cuadro 1.2.

tentaba que las indemnizaciones fueran lo mas
reducidas posibles y hacia hincapié en los ne-
gativos resultados de la explotacion de los afos
precedentes, los cuales no presuponian perspec-
tivas de rentabilidad para los afios venideros.
De igual manera contabilizaba el estado real del
establecimiento de la explotacion mediante la
figura del demérito, con el que pretendia conta-
bilizar las cantidades que las compaiifas habian
dejado de invertir en la actualizacién de las li-
neas de ferrocarril y ahora el Estado, una vez
asumida la propiedad, necesitaba realizar para
conseguir sacar adelante la explotacion.

Las companias ferroviarias, por su parte,
perseguian una valoracion lo més alta posible
con la que compensar largos afios de beneficios

87 Los detalles sobre el cdlculo del rescate en Mufioz Rubio (1995), pp. 45-64 y Comin Comin, Martin Acefia, Mufioz Rubio y Vidal

Olivares (1998), vol. 2, pp. 21-34.
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escasos. Para ello reclamarian las valoraciones
basadas en el establecimiento y no en los resul-
tados de la explotacion, o que, al menos, éstos
recogieran los momentos de mayor bonanza, el
primer decenio del siglo XX, y no los udltimos
afios, décadas de 1920 y 1930, que las compa-
ffas consideraban que no respondian al valor
real de los ferrocarriles que ellos explotaban.

Los datos manejados® nos sugieren la rea-
lidad de que el Estado no intent6 cumplir com-
pletamente con su misién de salvaguardar el
interés publico y, a partir de una primera valora-
cion por parte de la Junta Superior de Ferroca-
rriles, se produjo, a peticion de las compaiiias,
una nueva valoracién, mas generosa por parte
del Ministerio de Obras Publicas. Finalmente, y
tras la aplicacién del denominado demérito, el
pago final mermé considerablemente las previ-
siones de algunas compaififas, aunque otras vie-
ron claramente superada la cifra inicial (Cuadro
10). Incluso, las reticencias de algunas compa-
fifas a aceptar las cantidades ofrecidas tuvieron
que ser impuestas a través de la Orden de 14
de noviembre de 1946 que recordaba la férmula
canje del valor final de la valoracion por titulos
de Deuda Publica para estas sociedades®.

A partir de este momento, se inicia el lar-
go ciclo del ferrocarril publico de via ancha
en Espafa, que llegard hasta enero de 2005.
En la etapa RENFE distinguimos al menos tres
periodos: el autdrquico (1941-1959), el desa-
rrollista (1959-1975) y el democrético (1975-
2005), del que nos ocuparemos en el siguiente
epigrafe®.

La nueva legislacién agrupaba los recursos
organizativos del ferrocarril de via ancha en tor-
no a RENFE, quedando constituida ésta como
un Ente Publico con identidad juridica indepen-

diente a la del Estado y con plena autonomia
en su funcionamiento administrativo. Su mision
era la de organizar el sistema ferroviario. Sin
embargo, la realidad seria diferente y la empre-
sa publica estaria sometida en todo momento a
decision y control directo de la presidencia de
Gobierno. Asi, en estos primeros afios, cuatro
organismos de nueva creacidn serédn los encar-
gados de socavar las atribuciones de RENFE.

La Junta Superior de Ferrocarriles y Trans-
portes por Carretera tenia como mision la regu-
lacién, control y coordinacién de los diferentes
transportes terrestres en Espafia. Por su parte,
la Inspeccion Técnica y Administrativa de los
Ferrocarriles era un organismo, dependiente
del Ministerio de Obras Publicas, encargado
de supervisar a RENFE y otros ferrocarriles en
explotacion. Mds dolorosa seria la creacion de
la Comisaria de Material Ferroviario en marzo
de 1941 dependiendo directamente de Presiden-
cia de Gobierno, aunque incluida en los presu-
puestos de la empresa ferroviaria. Por dltimo, la
Delegacién de Ordenacion del Transporte, tam-
bién de la misma fecha y con la misma depen-
dencia, tenia por objeto la regulacién del trafico
y abastecimiento a los mercados de los produc-
tos basicos. Tal y como ha recordado Mufioz
Rubio, esta actuacion buscaba el rigido control
de la produccién y del mercado en pro de una
estrategia industrializadora. La Junta Superior
debia eliminar cualquier tipo de competencia,
buscando el concierto en el sistema de transpor-
te; la Inspeccién Técnica incidia notablemen-
te en la explotacion ferroviaria; la Comisaria
asumia el control de la produccién de material
ferroviario que debfia surtir a RENFE; y, por l-
timo, la Delegacion garantizaba la distribucion,
cuestion fundamental en cualquier economia, y
mads atn en una intervenida en la que las fuerzas
naturales del mercado no actuaban.

88 Muiioz Rubio (1995), Comin Comin, Martin Acena, Mufloz Rubio y Vidal Olivares (1998), Ortifiez Goicolea (2001) y Cuéllar Villar

(2003).

89 Estas compaiiias fueron las de Argamasilla a Tomelloso, de Baza a Guadix, del Oeste de Espaiia, de Villacafias a Quintanar de la Orden,
de Alcantarilla a Lorca y de Soria a Navarra (BOE, 24-11-1946). También en este caso estaria la Compaiiia de los Ferrocarriles de Lorca
a Baza y Aguilas, de capital britdnico, que acept6 el pago propuesto a través de un comunicado a sus accionistas en marzo de 1951,
realizando de inmediato la disolucién de la sociedad, Cuéllar Villar (2003), p. 322 y Public Record Office, BT, 31/36588, vol. 6.

90 Muiioz Rubio (1995), pp. 82-105 y Comin Comin, Martin Acefia, Mufioz Rubio y Vidal Olivares (1998), pp. 47-289.
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Los resultados de este periodo no pueden ser
mads negativos para el ferrocarril: por un lado la
cuota de mercado en el transporte de viajeros
y de mercancias habia caido desde el 59,9 por
ciento y el 57,7 por ciento que tenia en 1950
hasta el 30 por ciento en 1960°'; por otro lado,
el stock de capital ferroviario no habia cesado
de menguar desde el final de la Guerra Civil,
cayendo un 20 por ciento sobre el valor exis-
tente en 1940°%. Considero evidente la relacion
entre ambos parametros ya que la expansion del
transporte por carretera se vio fortalecida en el
caso espaiiol por el abandono al que se vio so-
metido el ferrocarril en este periodo, cuya obso-
lescencia tecnoldgica agudizoé la realidad de un
sistema de transportes ferroviario claramente
deficiente.

Desde 1959, y en coherencia con las nue-
vas lineas trazadas por el Plan de Estabiliza-
cién, se produjeron relevantes cambios en la
estructura organizativa y de gestion de RENFE.
Este proceso de cambio se inicié en 1959 con
la supresion de los organismos interventores ya
citados en RENFE” y culminard en 1964 con
la promulgacién del Estatuto de la empresa que
otorgaba un mayor grado de autonomia para la
gestion del servicio publico de transporte y la
realizacién de otras actividades econdmicas re-
lacionadas con su actividad principal®.

En la linea de este proceso aperturista se
encuentra la aprobacién del Plan Decenal de
Modernizacién, 1964-1973 (PDM) que refle-
jaba buena parte de las conclusiones del In-
forme del Banco Mundial, elaborado en 1962
como paso previo al acceso de ayudas econd-
micas internacionales para el régimen fran-
quista®. Este informe, en materia ferroviaria,
reconocia el atraso del sistema ferroviario en
Espafia proponiendo la progresiva sustitucion

91 Muiioz Rubio (1999), p. 315.

de la traccién vapor por diesel, mas econémica
y efectiva incluso que la eléctrica, que necesi-
taba de costosas inversiones, y la renovacién
del parque de material movil. Igualmente, se
hacia hincapié en la necesidad de optimizar
la red existente, recomendando la no conclu-
sién de las lineas ferroviarias que ya estaban
en construccion. El dictamen del informe su-
puso la paralizacién definitiva de las obras en
los afios siguientes en las lineas que estaban en
construccion desde la década de 1920. Estas
lineas eran las de Arcos de la Frontera a Olve-
ra, que ponia en comunicacién ferroviaria el
litoral atlantico andaluz con el mediterraneo;
la de Talavera de la Reina (Calera y Chozas)
a Villanueva de la Serena, que transitaba en-
tre las lineas de Madrid a Caceres y de Méri-
da a Sevilla; la de Puertollano a Marmolejo,
que abreviaba el acceso del ferrocarril desde
La Mancha a Andalucia; las lineas del Cam-
po de Cartagena, de Totana a La Pinilla y de
Aguilas a Cartagena; la de Alcoy a San Vi-
cente de Raspeig (Agost), completaba la linea
por el interior en la provincia de Alicante; el
gran eje transversal desde Linares-Baeza hasta
Sant Girons, en el Pirineo central, a través de
Albacete, Utiel, Lérida y La Pobla de Segur;
y la linea de Santander a Cidad Dosante que
hubiera completado el eje transversal desde la
ciudad cédntabra hasta el mar Mediterrdneo en
Sagunto. De las lineas en construccién, sélo
se terminaria en 1968 la de Madrid a Burgos.
Como se puede comprobar, en la mayoria de
los casos, se trataba de lineas transversales que
completaban vacios ferroviarios que el informe
consideraba que tendrian escasa rentabilidad y
que ademads perjudicarian la explotacion de las
lineas ya en construccion, ejerciendo una com-
petencia no deseada. La paralizacién de estas
obras en un avanzado estado de realizacion su-
puso una decision polémica que fue discutida,

92 La caida, en porcentaje, era similar a la que se habia producido en la depreciacion de los activos ferroviarios a causa del conflicto bélico.

Datos de Fundacién BBV (1999).

93 La Comisaria de Material Ferroviario serfa suprimida por Decreto de 15 de noviembre de 1959, la Delegacion para la Ordenacion del
Transporte Terrestre lo serfa por Decreto de 10 de diciembre de 1959 y la Inspeccion Técnica y Administrativa de Ferrocarriles seria

disuelta en 1962.

94 Sobre los trazos bdsicos de la politica ferroviaria en este periodo, Mufioz Rubio (1995), pp. 96-105.

95 Banco Internacional de Reconstruccion y Fomento (1962).
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incluso, dentro del propio Ministerio de Obras
Publicas®.

En el plano organizativo se criticaba la exce-
siva dependencia en la gestion del Ministerio de
Obras Publicas y se reclamaba para la empresa
una mayor autoridad en la toma de algunas de-
cisiones. El Informe Armand, también emitido
en ese momento, corroboraba esa vision negati-
va del sistema organizativo de la empresa?’.

Informe del Banco Mundial, Estatuto de
RENFE y Plan Decenal de Modernizacion son,
pues, las herramientas del cambio de rumbo
anunciado. Sin embargo, ni los cambios fueron
tan profundos como se anunciaban ni tampo-
co su efectividad fue precisamente ejemplar.
En el plano organizativo, aunque se eliminaba
buena parte de los organismos reguladores que
habfan desprovisto de capacidad a la empresa,
la dependencia del Ministerio de Obras Publi-
cas siguié siendo importante. En todo caso nos
encontramos con una empresa mas presidencia-
lista y una estructura de gestion mads definida.
Se inici6 en este momento un evidente creci-
miento en la inversion, tanto en infraestructu-
ra como en material mévil y se apostd por una
mejora en la productividad. Sin embargo, los
resultados ofrecieron la paradoja, en palabras
de Muiioz Rubio, de que cudntos mds recursos
recibia la empresa para su modernizacién mas
se aceleraba su proceso de marginalidad y, en
términos comparativos, los resultados eran mas
negativos. Este autor recoge tres consecuencias
negativas para el ferrocarril en ese momento: la
progresiva y alarmante pérdida de las cuotas de
transporte terrestre, la consolidacién de un défi-
cit crénico y la fuerte caida del empleo®.

El Cuadro 11 nos muestra la evolucién de
los principales datos de la empresa ferroviaria

que resulta interesante contrastar con lo afirma-
do anteriormente. El apartado de inversiones
nos muestra una primera etapa recesiva en la
Autarquia para iniciar un proceso de incremen-
to progresivo de las inversiones realizadas en la
mejora de la infraestructura ferroviaria y en la
renovacion del material movil. También cae en
ese periodo autdrquico la productividad laboral,
con una plantilla todavia demasiado amplia de-
bido a la escasa modernizacién de la explotacion
ferroviaria. Especialmente a partir de 1965 se
constata una mejora de este indicador, momen-
to en el que el nimero de trabajadores cae por
debajo de los cien mil, llegando en 1975 a poco
mas de 70.000. El comportamiento del trafico
de viajeros y mercancias es claramente indeci-
so, dentro de una tendencia creciente, pero muy
moderada. Este indicador, en un momento en el
que la economia espafiola crecia a un ritmo muy
rapido, muestra las carencias del sistema ferro-
viario. El crecimiento de los ingresos por trafi-
co es todavia mds parco y en valores constantes
apenas si llega a doblarse en tres décadas. Por
ultimo, el dato de la evolucién del déficit final
corrobora como el crecimiento del gasto no es
compensado adecuadamente por un crecimien-
to de los ingresos, lo que terminard siendo una
sefa de identidad negativa de RENFE.

Desde el punto de vista de los efectos induci-
dos sobre la economia nacional, Mufioz Rubio,
ha estimado que en este periodo el ferrocarril
presentd en Espafia unos resultados contradic-
torios. Los efectos de arrastre hacia atras, ac-
tuando desde la demanda, fueron positivos tanto
en la generacion de empleo directo e inducido,
para la industria de material de construccion,
para el sector energético o para el sideruirgico.
Por el contrario, los efectos de arrastre hacia
delante, actuando desde la oferta, no sélo no
crecieron con respecto al periodo anterior, sino

96 Para el caso de la linea de Baeza a Utiel, véase el informe técnico de Carlos Espinosa de los Monteros, en el que participaron Rafael
Izquierdo, Jests Lasala y Vicente Lafuente, Ministerio de Obras Publicas (1968) y BOE, 9 y 22 de febrero de 1968. Una valoracién
global sobre el Informe del Banco Mundial en Comin Comin, Martin Acefia, Mufioz Rubio y Vidal Olivares (1998), Vol. II, pp. 115-

120.

97 Banco Internacional de Reconstruccién y Fomento (1962), p. 277. Louis Armand fue presidente de SNCF y durante la década de 1960

asesor en materia ferroviaria del Gobierno de Franco.
98 Muiioz Rubio (1999), pp. 317-322.
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Cuadro 11. Principales datos econémicos de la explotacion de RENFE, 1942-1975

1942 = 100
Km Inversiones Unidades de Viajeros por Toneladas por Ingresos de Déficit Final
(millones e~ Trafico por Km Km Trafico (millones de
ptsde 1983)  Trabajador (enmillones) (enmillones)  (millonesde  pts de 1983)
pts de 1983)
1942 100 100 100 100 100 100 100
1943 100 51 90 99 102 102 178
1944 100 64 92 98 109 101 251
1945 100 58 85 83 103 112 291
1946 100 74 91 91 108 103 183
1947 100 49 96 100 114 97 156
1948 100 88 105 101 152 96 110
1949 101 176 94 97 142 92 266
1950 101 211 98 95 161 118 172
1951 101 266 100 97 174 123 186
1952 102 382 112 104 189 137 194
1953 102 337 115 106 191 135 240
1954 103 400 106 105 183 144 409
1955 103 483 108 107 181 146 465
1956 103 455 116 114 190 149 572
1957 104 389 122 114 204 174 657
1958 105 428 125 116 205 175 404
1959 105 375 118 113 185 172 467
1960 105 417 101 98 157 174 479
1961 105 374 107 104 161 172 431
1962 105 408 118 117 170 173 743
1963 105 546 137 134 176 170 812
1964 105 512 159 152 186 186 694
1965 105 482 169 162 187 185 479
1966 105 628 175 166 183 180 490
1967 105 704 177 165 174 182 659
1968 107 635 164 123 190 177 684
1969 107 639 196 133 200 181 527
1970 107 588 223 142 214 185 392
1971 106 550 234 144 210 193 381
1972 106 813 258 155 226 201 285
1973 105 692 299 168 255 210 199
1974 105 757 320 173 280 213 315
1975 106 1.009 312 174 259 207 832

Fuente: Elaboracion propia a partir de http://www.docutren.com.



DOMINGO CUELLAR VILLAR

que practicamente todos los indicadores sufrie-
ron un retroceso que nos retrotrac a la década
de 1920. Su descripcién del sistema ferroviario
espaiol es concluyente: “... durante estos afios
autdrquicos... seflalan como beneficiarios uni-
cos al carbon nacional, y sobre todo, al sector
constructor de material mévil... Asi pues, en el
contexto de una estructura econémica mucho
mds simple que la actual, la sociedad espafola
se vio obligada a sufrir un servicio de transpor-
te ferroviario -que no se debe olvidar que fue
durante buena parte de estos afos la principal
alternativa- absolutamente deficiente, es decir,
inseguro, lento e incomodo™”.

7

EL FERROCARRIL EN DEMOCRACIA,
1975-2005: UNA BREVE REFLEXION
SOBRE LA NUEVA COYUNTURA

Como hemos visto, ni la Autarquia interven-
cionista ni el periodo de liberalizacion posterior
consiguieron evitar la crisis del ferrocarril que
llega a la democracia en la peor coyuntura de
1% Los principales indicadores del
ferrocarril en esta etapa muestran una conti-
nuacion de la tendencia negativa, al menos en
los primeros afios de la transicién politica. En
lo que se refiere a la aportacion de capital al fe-
rrocarril, s6lo las grandes inversiones derivadas
de la construccion de las primeras lineas de alta
velocidad en Espaiia invierten la tendencia a la
baja. En oposicion a esto, el crecimiento de la
productividad es evidente, aunque éste no sélo
se ve condicionado por la mejora de la eficien-
ciay lareduccién de la plantilla de trabajadores,
sino también por la reduccién de los tréficos.
Estos presentan una tendencia divergente para
los viajeros, con un crecimiento muy modesto
a lo largo del periodo, y las mercancias, cuya
caida de traficos parece no encontrar final, ha-
ciendo especialmente grave la pérdida de cuota
en el conjunto del transporte, con uno de los in-

su historia

99 Muioz Rubio (2005b), p. 77.
100 Muiioz Rubio (1999), p. 326.
101 Ministerio de Transportes y Comunicaciones (1979).

dicadores més bajos de toda Europa. Estos da-
tos aportan, por lo tanto, una caida progresiva
de los ingresos, cuya repercusion en el déficit
ya histérico de la empresa sélo ha podido ser
compensada ligeramente en la partida de gastos
desde 1985, al afo siguiente de alcanzarse un
maximo histérico en las pérdidas de la compa-
fifa (ver Cuadro 12).

En este marco de continuacién de los pro-
blemas econémicos y de gestién del sistema
ferroviario, no obstante, hay que resefar el di-
namismo de las transformaciones realizadas en
la busqueda de una solucién a este nuevo pro-
blema ferroviario de finales del siglo XX, que
auguraba lo peor. La integracion en Europa y
el debate democrético han aportado nuevas vias
que, no exentas de polémica, han contribuido
a que en la actualidad casi nadie conciba el fe-
rrocarril como un sector demasiado costoso e
irritablemente inoperante.

En 1979 se presentd el Libro Blanco del
Transporte, punto de arranque de la nueva poli-
tica ferroviaria en la que se preconizaba la liber-
tad de concurrencia, la especializacién de cada
modalidad de transporte en los segmentos de
mercados con mejores ventajas comparativas, la
neutralidad fiscal, la subvencidn exclusiva con
cargo a los Presupuestos Generales del Estado
para los transportes de servicios publicos, la uti-
lizacion preferente del ferrocarril en el servicio
de viajeros de cercanias y en los corredores de
los nicleos urbanos mds densamente poblados
e, igualmente, en el servicio de mercancias para
grandes voltimenes en las largas distancias!.

El Primer Contrato Programa entre RENFE y
el Estado se firmé en 1979, comprometiéndose
la compaiia a elevar la calidad de la explotacion
ofreciendo mejores resultados, mientras que el
Estado debia sufragar determinadas inversio-
nes de infraestructura y otros costes imputables
a la Red. Aunque los resultados no fueron todo
lo buenos que se preveia, si se puede considerar

55



56

150 ANOS DE FERROCARRIL EN ALBACETE, (1855-2005)

Cuadro 12. Principales datos econémicos de la explotacion de RENFE, 1975-1995

1975 = 100

Km Inversiones Unidades de Viajeros por Toneladas por Ingresos de Déficit Final

(millones de  Trafico por Km Km Trafico (millones de

ptsde 1983)  Trabajador (enmillones) (en millones)  (millonesde  pts de 1983)

pts de 1983)

1975 100 100 100 100 100 100 100
1976 100 69 101 102 94 106 115
1977 100 69 104 102 93 101 150
1978 100 50 99 98 95 99 158
1979 100 72 100 97 93 93 167
1980 100 84 104 103 92 87 200
1981 100 94 105 109 93 92 217
1982 101 101 103 112 102 95 304
1983 101 120 104 115 102 91 333
1984 101 87 117 119 99 79 440
1985 94 41 127 122 100 81 356
1986 94 39 127 120 102 77 324
1987 94 59 152 118 102 79 293
1988 93 72 164 120 98 78 271
1989 93 88 160 112 92 76 258
1990 93 103 164 118 81 80 255
1991 93 134 159 115 69 75 324
1992 97 118 169 125 76 77 315
1993 93 80 168 116 88 68 346
1994 94 42 178 113 67 155
1995 91 39 201 117 71 145

Fuente: Elaboracion propia a partir de http://www.docutren.com.

este momento como un punto de inflexién en el
que se detiene el deterioro que el ferrocarril ve-
nia experimentando desde varias décadas antes.
Nuevos acuerdos entre la empresa publica y el
Estado se refrendaron en los contratos-programa
de 1984-1987, 1988-1991 y 1992-1995. La con-
certacion social, la reduccién del déficit, la mejo-
ra general del servicio ferroviario, el incremento
de las inversiones en infraestructura y material y
la aparicién de los primeros saldos positivos son
los resultados de todo este proceso.

En 1994 se refrend6 el nuevo Estatuto de
RENFE que venia a sustituir el ya viejo de

1964. El nuevo estatuto supuso una reorgani-
zacion completa de la empresa y se le dota a
ésta de tres funciones especificas: como ope-
rador de transporte, como proveedor de bie-
nes y servicios, y como mantenedor de la in-
fraestructura. Para su primera mision RENFE
realiza una nueva articulacién de su sistema
productivo con la creacién de las Unidades
de Negocio (UN) destinadas a los servicios
de viajeros (Largo Recorrido, Regionales,
Alta Velocidad y Cercanias) y de mercancias
(Cargas Completas y Cargas Fraccionadas).
Las UN encargadas de la provisién de bienes y
servicios se distribuiran en Traccion, Material
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Rodante y Estaciones, mientras que en el apar-
tado de mantenimiento de la Red se creardn las
UN de Circulacién y de Mantenimiento de la
Infraestructura'®>.

Si el ferrocarril franquista habia sido una
palpable muestra de atraso e inoperancia, el fe-
rrocarril en democracia ha dado muestras evi-
dentes de recuperacion y expansion. Es cierto
que su aportacion a los sectores econdmicos
tradicionales como la industria de construc-
cién o el empleo ha sido modesta, pero inmerso
como estd en un ciclo de adaptacién y cambio,
su contribucion al desarrollo de otras activida-
des ha sido evidente. La mejora notable de sus
pardmetros de seguridad, velocidad y comodi-
dad ha permitido, entre los hechos mds resefia-
bles, el desarrollo de los servicios de cercanias
en las zonas urbanas mas densamente pobladas
o dando un salto cualitativo hacia la alta veloci-
dad que presume, con la especializacion de los
traficos de mercancias, una vuelta a un escena-
rio de relevancia para la economia y sociedad
espafiola del futuro inmediato'®.

La aprobaciéon en octubre de 2003 de la
nueva “Ley del Sector Ferroviario” es el ul-
timo eslabdn en el cambio del ferrocarril es-
pafiol, y europeo, hacia la liberalizacion del
mercado ferroviario. Encuadrado dentro de lo
que se conoce como “Primer Paquete Ferro-
viario”!* la ley de 2003 supone la implanta-
cién de un nuevo modelo organizativo para el
ferrocarril en Espaiia en el que se separan en
dos empresas los servicios de operaciones de
trenes y los de mantenimiento de la infraes-
tructura, finalizando con el monopolio ejer-
cido por RENFE desde su creaciéon en 1941.
De su aplicacién surgen dos nuevas empresas
publicas, el Administrador de Infraestructu-
ras Ferroviarias (ADIF) y Renfe Operadora,
la cual tiene como objetivo la prestacion de
servicios de transporte.

102 Muiioz Rubio (1999), pp. 330-331.
103 Muiioz Rubio (2005b), p. 78.

8
CONCLUSIONES

Al final de este intenso viaje hemos de
convenir la relevancia del ferrocarril como un
hecho histérico que trasciende a si mismo. La
transformacion del mundo contempordneo ha
tenido como protagonista y testigo estelar a la
expansion de las redes ferroviarias por todo el
mundo surgidas a partir de un invento nacido
en el dltimo tramo del siglo XVIII y los prime-
ros afios del siglo XIX. Trevithick (1804) y Ste-
phenson (1825) fueron los que desarrollarian de
modo acertado los primeros modelos de loco-
motoras que circularon por railes. Después, y
casi sin respiro, el ferrocarril no ha dejado de
crecer y evolucionar, y todavia hoy en dia for-
ma parte de la vanguardia tecnoldgica.

A la hora de hacer balance resulta oportuno
plantear algunas cuestiones relativas a la inves-
tigacion sobre historia del ferrocarril. Como
se ha podido constatar a lo largo de las pagi-
nas precedentes los estudios sobre el sistema
ferroviario en Espafia cuentan con una sélida
consistencia, aunque todavia nos queda un lar-
go trecho por recorrer. De este modo, todavia
no disponemos de monografias sobre las com-
pafifas ferroviarias en Espafia. Esta cuestion es
particularmente llamativa en un contexto actual
de la historiografia espafiola en el que se estda
prestando especial atencion a las historias de las
empresas. Igualmente, los estudios y andlisis
sobre el impacto real del ferrocarril en la eco-
nomia espafiola estan lejos de concluirse y ape-
nas si tenemos referencias generales, quedando
todavia por explorar una amplia documentacién
relativa a los trdficos ferroviarios, desde las es-
tadisticas oficiales de las propias compaiiias
hasta el mucho maés jugoso fondo de los expe-
dientes de los departamentos comerciales de las
antiguas compaiiias. De este modo no sélo po-
dremos conocer el volumen y las relaciones de

104 Sobre las politicas ferroviarias de la Unién Europea, véase Ramos Melero (2004).
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los principales trédficos, sino también estudiar
las estrategias comerciales desarrolladas por
estas empresas, las pautas y condicionantes de
cada uno de los tréficos principales, obteniendo,
en suma, una radiografia precisa de los merca-
dos y el consumo en Espafia a través de los tra-
ficos ferroviarios. El capitulo de las relaciones
laborales en el ferrocarril, tanto en el periodo
privado como en el publico, estd practicamente
inédito y éste es un apartado que cuenta con una
relevancia novedosa en los planes de estudio
de la Universidad espaifiola, sin que tengamos
hasta el momento un andlisis adecuado de su
evolucién en una de las actividades econdmi-
cas mas importantes. Otro apartado que merece
mads atencion por parte de los investigadores es
el estudio conjunto de la evolucién de servicios
y traficos de la carretera, tanto del transpor-
te tradicional como del mecanizado, y del fe-
rrocarril, punto clave de las discusiones sobre
competencia y complementariedad con otros
medios de transporte. Por dltimo, del periodo
RENFE faltaria una necesaria investigacion so-
bre los modos de gestidn, el andlisis detallado
de los tréficos ferroviarios y el desarrollo de la
conflictividad social en el ferrocarril durante la
Dictadura de Franco y en el mds reciente perio-
do democritico.
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