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1.- Una definicidn de los efectos econdmicos del ferrocarril.

Como indica d titulo, aqui sdlo me ocuparé de los efectos econdmicos de ferrocarril,
aunque sus repercusiones socides, politicas, culturales, arquitectonicas y urbanigticas fueron tan
relevantes como las econdmicas. En la teoria econdmica y la historia econdmica se han propuesto
digtintos formas de medir |os efectos econdmicos de un sector sobre € resto de la economia Para
el caso concreto que nos ocupa, todos los andisis de los efectos econdmicos de la construccion del
ferrocarril se han centrado en los conceptos acufiados por A. O. Hirschman (1961) con los
términos de backward linkages y forward linkages. De las miltiples traducciones existentes en
castellano, la mas extendida es la de efectos (0 edabonamientos) hacia aras y hacia adelante. Los
efectos hacia atrés, también llamados efectos de arastre, condsten en d incremento en la
produccién de los sectores suministradores del ferrocarril derivado de la demanda de inversion
ferroviaria; su vaor equivale, pues, alainversdn destinada a la compra de maguinaria e inmuebles,
0 Més bien de sus sarvicios, y de materias primas e inputs intermedios, |6gicamente también habria
que incluir € pago de los servicios financieros. Los efectos hacia addante, también llamados de
propulsion, conssten en la contribucion que los servicios de trangporte del ferrocarril hacen a los
procesos productivos de los sectores clientes que lo utilizan. S en los efectos hacia atras €
ferrocarril actlia como demandante, en | os efectos hacia adel ante |o hace como oferente. Desde esta
perspectiva puramente estética, |os efectos economicos del ferrocarril son la suma de los gercidos
en ambas direcciones. Para evaluar |os efectos hacia adelante y hacia atrés es preciso conocer 10s
coeficientes técnicos ddl sector, recogidos en las tablas intersectorides. Una forma més sencilla,
aungue menos precisa, de medir los efectos estaticos de un sector, en este caso € ferroviario, es
considerar su gportacion d PIB. Desde la dptica de |a historia econdmica, los efectos estéticos de
los ferrocarriles sobre la economia se han medido a través del ahorro socia que, a grandes rasgos,
se define como la diferencia entre € valor de los servicios de transporte proporcionados menos €
coste dd transporte dternativo®.

Este enfoque estético, Sn embargo, dga de lado los efectos dinamicos. Para medir los
efectos macroecondmicos de la inverson ferroviaria, 1o méas adecuado seria cacular @ efecto
multiplicador. Su principa diferencia con los efectos hecia arés, es que € efecto multiplicador
evala los resultados en cadena de toda la inverson ferroviaria, y no solo € resultado de la
demandainicid. Esto quiere decir, frente a los efectos hacia atrés, que € efecto multiplicador mide
también, en primer lugar, € aumento indirecto de la produccion derivado de la demanda gercida
por los sdarios pagados por los ferrocarriles y por las retribuciones del capital utilizado por las
compahias ferroviarias. Pero, en segundo lugar, € efecto multiplicador también incorpora los
sucesivos incrementos, a corto plazo o alargo plazo seguin laforma de estimacion, de la produccion
derivados de los ulteriores aumentos de la renta naciona provocados por la mayor produccion que
sguid alainversdninicid. El efecto multiplicador necesita para su cdculo, ademas del conocimiento
de lainversgon ferroviariainicid, la existencia de series sobre las macromagnitudes béasicas, como la
rentanaciond, € consumo, lainversion, d gasto del gobierno y las exportaciones netas.

Pero € efecto multiplicador no recoge los efectos dindmicos a largo plazo, que agudla
inversion ferroviaria puede tener en la innovacidn tecnoldgica y € desarrollo empresarid, y d



crecimiento posterior ocasionado por éstos. Los efectos hasta agqui andlizados, con todo, sdlo
consderan los aspectos redes de la inversion ferroviaria. Pero la congtruccidn del ferrocarril tuvo
importantes consecuencias en @ campo financiero y € factor empresarial; es decir, agpectos
intangibles consstentes en efectos externos sobre @ crecimiento del sector bancario y sobre €
desarrollo de la funcion empresarid. En efecto, las grandes necesidades de financiacion de la
congtruccion ferroviaria exigieron la creacion de grandes bancos y € desarrollo de los mercados de
valores, asmismo, la necesidad de gestionar grandes volUimenes de cargas y pasgjeros, de grandes
numeros de trabgjadores, y establecimientos dispersos obligd a crear nuevos hébitos de gestion que
dieron lugar d nacimiento de la empresa moderna’.

Egte articulo condtard de tres secciones. En la primera presentaré las estimaciones
disponibles sobre € ahorro socid de los ferrocarriles en Espafia, que nos permite hacernos unaidea
cifrada de su importancia. Pero los efectos dinamicos dd ferrocarril son précticamente inca culables;
con las cifras disponibles puede cacularse d vaor dd multiplicador de la inverson, pero € vaor
numérico no nos diria gran cosa. Mas interesante es la evauacion sector por sector de los efectos
de lainverson ferroviaria en su primera iteracion, que es la que presenta una mayor magnitud. Esto
es lo que haré en d resto de mi contribucidn. Adi, en la segunda seccion, examinaré los efectos
hacia adelante dd ferrocarril, sobre la movilidad de la poblacion, sobre las comunicaciones y sobre
la comercidizacion de los productos. En la tercera seccion, plantearé € andisis de |os efectos hacia
atrés dd ferrocarril, sobre laindustria y la tecnologia, sobre la construccion y € empleo, y sobre la
banca.

2.- El ahorro social del ferrocarril en Espafa.

A fata de estimaciones globaes sobre |os efectos hacia adelante, o forward linkages, del
ferrocarril digponemos de estimaciones del ahorro socid que su congtruccion representd para €
conjunto de la economia espafiola, redlizadas por Gomez Mendoza®, quien ha evaluado |as pérdidas
en larenta naciona que hubieran surgido de haberse cerrado d ferrocarril durante un afio, Sguiendo
los métodos aceptados internacionamente. Las pérdidas hubiesen surgido porque los medios de
trangporte aternativos que hubieran debido utilizarse para acarrear las mercancias que durante ese
aho condujeron los ferrocarriles eran ostensblemente més caros. Dicho de otra manera, €
abaratamiento de los trangportes debido a ferrocarril permitié un ahorro de recursos, que se
dedicaron a la agricultura, la indugtria 0 € trangporte, |0 que incrementd la renta naciond.
Concretamente, GOmez Mendoza estimo € ahorro socia que para la economia espaiola significo
disponer de ferrocarriles en 1878 y 1912, Estos contrafactuales evalian € ahorro socid end 7,8
por 100 de la renta nacional para 1878°. Para 1912, & ahorro socid de los ferrocarriles se situd
entre e 19,2 y 23,7 por 100, segun <e utilice la estimacion de la renta nacional dd Consgjo de
Economia Naciona o las eaboradas por Alcaide®. Las pérdidas para la economia espafiola de no
exigir d dgema feroviaio hubieran Sdo, por tanto, dtismas. En términos comparativos
internacionales, las cifras espaiolas se Situaban entre las correspondientes a paises atrasados, como
Colombia 0 México, y a economias més indugtridlizadas como los Estados Unidos y los paises
europeos’.

El ato ahorro socid de los ferrocarriles en Espaia se explica, fundamentalmente, por la
ausencia de vias navegables y de candes interiores para € transporte interior de mercancias.
Ademas, lared de carreteras en Espafia tenia menor longitud y estaba en peor estado que Francia,
por gemplo. El ferrocarril fue, pues, cas indispensable para @ avance de la economia espafiola.



Gracias a mismo, la economia espafiola dispuso de un modo de transporte regular, barato y seguro,
que permitié una mayor movilidad de la poblacion y un mejor gorovechamiento de los recursos
productivos del pais. Tanto los efectos directos sobre la industria del carbon y los combustibles, 1a
madera para las traviesas y otros materides de construccidn, sobre los sdarios y los capitaes,
desde € lado de la demanda, como € ahorro socia sobre toda la economia, desde € lado de la
oferta, revelan € potenciad que los ferrocarriles pusieron a disposicion de la economia espafiola
desde 1855°.

3.- Los efectos hacia adelante del ferrocarril.
3.1.- Los efectos sobrelamovilidad del trabajoy la urbanizacion.

La mgor asignacion geogréfica y sectorid dd factor trabgo fue impulsada por €
establecimiento del ferrocarril desde 1855. El ferrocarril poshilito la movilidad de los trabagjadores
hecia las ciudades y la emigracion exterior. Edta Ultima, impulsada por la criss agricola 'y pecuaria
iniciada en 1882, fue posible por la mgora en los medios de transporte, tanto por € ferrocarril
como por la navegacion de dtura; entre ambos medios movilizaron grandes cantidades de pasgjeros
espaiioles con destino a Ultramar’. Hasta que en los afios de 1920 los nicleos industriales
incrementaron su demanda de trabgo, la emigracion urbana se limité a desplazamientos a corta
disgancia, bascamente intrarregionales. Las excepciones fueron, principdmente, Madrid y
Barcelona, que desde 1880 comenzaron a recibir un flujo apreciable de inmigrantes'®. En ambos
casos, € agema ferroviario facilito los desplazamientos. En generd, € tendido ferroviario favorecio
el crecimiento de los nicleos urbanos desde 1857, que fue acompafiado del auge de la construccion
resdencid™’. En efecto, la urbanizacion de la segunda mitad dd siglo X1X fue posible por los
ferrocarriles, ya que las grandes poblaciones requieren aumentar € radio de sus mercados de
abagtecimiento, y d ferrocarril contribuy6 afacilitar € trangporte, no sdlo de dimentos, sSno también
de materides de congtruccion, mucho més pesados y voluminosos. La densificacion de la red
ferroviaria, tras su segunda etapa de expansion, influyd sobre la acderacion dd proceso de
urbanizacidn, como revela la experiencia de las grandes ciudades que (como Madrid, Barcelona,
Vaenciay Bilbao) configuraron unared de caracter metropolitano, que establecia una comunicacion
con su hinterland. La red minera dd entorno bilbaino tuvo una indudable funcionaidad como
movilizador de pasgeros en las poblaciones ubicadas a lo largo de la ria y de otras dgo més
agadas. En d caso de Vdencia, los ferrocarriles establecidos entre las poblaciones cercanas de la
huerta srvieron no sdlo para conducir mercancias ad puerto y a la estacion del Norte sino,
fundamentalmente, para trangportar vigeros, que llegaron a superar a las mercancias como fuente
de ingresos de las pequefias compahiias de ferrocarriles de via estrecha establ ecidas desde 1890. En
Barcdona, las vias ferroviarias pertenecientes a distintas compafiias conformaron un cinturon de
hierro por la costa y € interior de Barcdona, que Srvio para profundizar la especidizacion
productiva de |as poblaciones pero también para movilizar alos pasgeros.

El caso de Madrid, estudiado de forma giemplar por Gomez Mendoza muestra que, una
vez estuvieron disponibles los enlaces ferroviarios entre la Corte y las capitales de provincia, los
vigeros pudieron desplazarse més barata, comoda y répidamente que por los transportes
dternativos, tanto para las cortas como para las largas distancias. Evauando solo las varigbles de
precio y duracion dd vigje -dgando de lado la comodidad, la seguridad y la regularidad- esta claro
gue los vigeros se decantaron por € ferrocarril, en cuanto este medio de transporte estuvo
disponible, a medida que se abrian las lineas®. Los vigeros que salian o llegaban a Madrid se



desplazaban con preferencia a las cercanias sobre las largas distancias;, ademés, predominaban los
vigieros en tercera clase. El ferrocarril permitio mejorar € abastecimiento tanto de Madrid, como de
otras grandes ciudades, trayendo productos perecederos y pesados desde mercados cada vez més
adgados, |o que permitio asegurar los suministros y abaratarlos. También fue posible traer productos
semiacabados y materias primas y sacar los productos industriales acabados de las ciudades del
interior. A pudieron surgir centros manufactureros en las zonas dd interior™.

3.2.- El ferrocarril y la mejora delascomunicaciones.

El ferrocarril posibilitd una sustancial mejora del servio de correos'; no tanto a la difusion
del telégrafo eéctrico pues, a pesar de que € ferrocarril fue obligado a establecer comunicaciones
telegréficas entre sus estaciones, aguéllas no fueron de utilizacion pablica. Los ferrocarriles, junto a
crecimiento de la economia, indujeron un acusado aumento de los objetos postales circulados: de
los 25 millones de unidades en 1855 se pasd a los 60 millones de 1861 las cartas y otros objetos
movilizados por Correos se doblaron en s0lo seis afios. Dicha circulacion se estancod con lacrisis de
1864-1868 y con la rdentizacion de las congtrucciones ferroviarias. La generdizacion dd correo se
logré cuando se cerro la conexidn de las redes bésicas de ferrocarril: en 1876 e nimero de objeto
postales circulados ya rondd los 90 millones. Lamayor capacidad de |os coches-correo ferroviarios
permitié transportar objetos postales mas voluminosos, como eran |os impresos y periddicos, que
fueron los servicios de correos que més crecieron desde 1855. El coste de transportar 10s objetos
postales era cas cuatro veces menor por ferrocarril, pues disminuy6 desde los 3,27 redes por
kilometro en las lineas de posta a los 0,50 redes en las conducciones dd ferrocarril™. La
intengficacion dd uso de las comunicaciones fue acompafiada de una caida del franqueo, lo cua
permitio la generdizacion de correo™®. El ferrocarril, d abaratar los costes, permitio aplicar la
politica de Correos de los liberaes, que vieron en ese monopolio una via de promover laculturay €
crecimiento econdmico; los liberdes trataron a Correos como un servicio publico y no como una
rentafiscal, que habia sido su consideracion durante & Antiguo Régimen'.

3.3.- El ferrocarril y la creacion del mercado nacional.

El ferrocarril y € arancel fueron los dos principaes insrumentos de la politica econdmica
para impulsar la integracion de mercado naciond en @ sglo XIX. La palitica proteccionista
edablecida en 1820, y mantenida en 1849, y la ingdacion de la red ferroviaria fueron los
principales factores que tendieron a unificar € precio de los trigos y otros ceredes en la periferia
consumidora y € centro peninsular productor. Una vez que la red ferroviaria estuvo conectada a
escala peninsular hacia 1870, comenz0 a evidenciarse la especidizacion productiva regiond. El
sstema ferroviario contribuy6 alaintegracion del mercado espaiol de agunos productos agricolas,
como muestra la convergencia de los precios ddl trigo en las ditintas regiones'®. La regularidad y €
abaratamiento en |os transportes a los mercados consumidores, posibilitod la competencia entre los
trigos producidos en varias regiones peninsulares, y contribuyd a la especidizacion de sector
ceredero, que pudo acceder a mercados mas distantes.

El ferocaril también permitié la especidizacion del sector ganadero, d permitir €
trangporte a largas distancias de sus productos. La crisis de las actividades ganaderas trashumantes
s0lo pudo ser superada por la reconversion del sector hacia la produccion de carne, leche y otras
producciones en determinadas zonas, que pudo ser transportada por € ferrocarril para abastecer la



creciente demanda de los centros urbanos. El ferrocarril facilitd la recuperacion de la ganaderia
edante, y poshilitd la especidizacion de las zonas dd cantébrico y de Gdicia en € ganado
vacuno®, y la region de Extremadura se especiaizo en las producciones de cerda parala criay la
recria a otras regiones de Espafia, especiamente en d litora mediterréneo. Los mercados urbanos
obtuvieron con los ferrocarriles un abastecimiento regular de carne en vivo desde regiones distantes.

La expansion de la produccidn vinicola en Espafia desde 1879 tuvo en € ferrocarril €
apoyo necesario para su comerciaizacion y exportacion’®. A quienes més beneficio d ferrocarril fue
a los viticultores de la Espafia interior, ya que les permitio, por primera vez, sacar provecho de la
demanda internaciona, provocada en esta ocasion por la difuson de las filoxera en Francia durante
la década de 1880. Esto contrasta con lo sucedido en una coyuntura Similar provocada por la
difuson dd oidium por los vifiedos franceses a mediados de los afios 1850, cuando empezaba la
congtruccion del ferrocarril en Espafia. De aguella demanda exterior sdlo se pudieron aprovechar
directamente los vifiedos del litoral, que incrementaron sus explotaciones”. Durante |as décadas de
1880y 1890, parte de la produccion de la submeseta norte fue conducida directamente a Franciay
los puertos del Cantabrico y del Mediterrdneo, mediante € ferrocarril por Norte. La corrdacion
exigente entre las exportaciones y € transporte de vino por ferrocarril muestra la relevancia de este
modo de transporte paraimpulsar laviticultura®. Por su parte, MZA enviaba los caldos elaborados
en La Mancha, en laregion murcianay en d area dicantina a los puertos de Alicante y Vaencia;
mientras que la produccion andauza se acercaba d mar por Maaga, mediante las lineas de la
compafiia de Andaluces. La inauguracion de la conexion con los ferrocarriles franceses en Port-Bou
restd tréficos alos puertos catalanes, ya que |os vinos pasaron a ser trangportados por ferrocarril.

El ferrocarril fue bésico parala expansidn de la mineria en la segunda mitad del siglo XIX.
En la mineria metdica (hierro, plomo) los ferrocarriles de via estrecha y los de via normd fueron
fundamentales en la explotacion y extraccion de la produccidon hacia los puertos, donde eran
embarcados hacia los mercados extranjeros. Asmismo, d ferrocarril transportd d carbdn, tanto €
naciond como d britanico, desde las zonas mineras y los puertos a las zonas de consumo. Esa
movilizacion fue importante, pues d carbdn era imprescindible para la indudtridizacion en la etgpa
energética ddl vapor®.

En generd, todos los sectores industrides pudieron reducir sus costes de produccion,
rebgjar e nivel de stoks mantenidos y mejorar la distribucion de sus productos gracias d ferrocarril,
a disminuir drégticamente los cogtes frente a los trangportes tradicionades, y por la disminucion
ulterior de las tarifas ferroviarias en d largo plazo. Es @ caso dd sector textil lanero y agodonero,
ubicado en Cataufia durante la segunda mitad del siglo X1X. La adquisicion de lana, desde lganas
regiones productoras, como Extremadura o Cadtilla, de forma regular y a precios relativamente
bgos, permitid la concentracion y desarrollo de laindustria lanera. El ferrocarril facilitd la conquista
de los mercados de la Espafia interior por parte de la industria textil catalana, no sdlo lanera sno
también del dgodon. Los ferrocarriles permitieron, incluso, que adgunas poblaciones catdanas se
especidizasen en las diferentes fases de la produccion textil, centrandose unas en d hilado y otrasen
e tejido®.

El crecimiento y especidizacion de las producciones industrides y agrarias del primer tercio
dd siglo XX? encontraron en € ferrocarril una modo de transporte moderno de sus inputs y
productos. El ferrocarril fomentd, en efecto, otras industrias desarrolladas a comienzos del siglo
XX, como e camento, d papd, la indugtria quimica y la agrodimentaria®®, pues les permitio
abastecerse de inputs y ampliar € &ea de comercidizacion de su produccion; se trataba de
productos pesados 'y voluminosos.



4.- Los efectos hacia atrasde lainversion ferroviaria.

4.1.- Losefectos sobrelaindustria

Debido alafranquicia concedida a las importaciones de las compahiias ferroviarias, sdlo una
minima parte de los pedidos fue suministrada por la industria espafiola. Por tanto, los efectos
multiplicadores de la gran inverson ferroviaria entre 1855 y 1890 se exportaron d exterior. En
Espaniala congtruccion del ferrocarril no provocd d despegue ddl sector siderdrgico. Lafranquiciaa
la importacién caducaba en 1864, pero las compafiias consiguieron que se prorrogara hasta findes
de la década de 1880. La industria suministradora del ferrocarril tuvo que competir con € exterior,
cuando d resto de la economia seguia protegida, 10 que encarecia sus costes de produccion, a no
poder importar inputs més baratos”’, como podian ser los lingotes de hierro.

La industria Sderurgica espafiola 0lo comenzo a sudtituir a los suministradores extranjeros
de carriles, desde la vudta d proteccionismo en 1891. La sudtitucion de importaciones de carriles
coincidio con laraentizacion del tendido ferroviario, ya que @ grueso de lared se habia desplegado
entre 1855 y 1890. Con todo, esa proteccion permitid la consolidacion de una industria Sidertrgica
ubicada principdmente en @ Pais Vasco la cud 1legd incluso a convertirse ocasionamente, en
exportadora?®. Durante las primeras décadas dd siglo XX, la industria espafiola suministré unes
270.000 tondladas de carriles de acero, lo cua requirid cas € 8 por 100 de la produccién
naciona®. Por tanto, solo a partir de los comienzos dd siglo XX se puede hablar de la existencia
ciertos efectos multiplicadores dd ferrocarril sobre @ sector Sderlrgico, aunque fueron muy
inferiores a los que hubieran surgido de haberse practicado la proteccion en  momento de
méximas congirucciones ferroviarias®.

La industria de construccion ferroviaria no pudo desarrollarse hasta 1884. Con todo, antes
de 1895 s0lo se congtruyeron en Espafia 8 locomotoras, entre 1895 y 1905 se construyeron 36
locomotoras, y entre 1906 y 1920 fueron 53 unidades. Entre 1906 y 1920, las compariias
ferroviarias espafiolas adquirieron 665 maquinas eléctricas y de vapor entre esas dos fechas, esa
demanda fue abastecida por la produccion naciona en un 8 por 100. Las ventgjas concedidas ala
industria nacional desde 1890 y 1907 no consiguieron que la construccion de locomotoras se
desarrollara. AUn asi surgieron las grandes constructoras espafiol as de maquinas de vapor, como La
Maguinisa y Teredre Maritima; la Compafiia Euskalduna de Congruccion y Reparacion de
Buques, Babcock & Wilcox y la Sociedad Espafiola de Congtruccion Nava. Las dificultades
planteadas por la guerramundid llevaron aque, desde 1917, se firmaran acuerdos entre |as grandes
compafiias ferroviarias y de las empresas de produccion de materiad para los ferrocarriles, que
implicaban la participacion de las empresas de ferrocarriles en @ capitd de las sociedades
indugtriaes, como fue € caso de la participacion de MZA en La Maguinista Terrestre y Maritima, y
la de Norte con Babcock & Wilcox. Esos acuerdos se tradujeron en un pedido inicid de 50
locomotoras para MZA y de 15 méquinas parael de Norte. ESto seriad inicio de unardacion més
estrecha en la década de 1920, cuando estas empresas de construccion ferroviaria consolidaron su
presenciaen € mercado naciond, gracias ala proteccion y alas subvenciones pablicas.

El atraso en la construccion de magquinas cortrasta con € auge de la fabricacion de coches,
vagones y furgones. EI menor componente tecnoldgico de edte tipo de materid facilitd su
produccion. En € periodo 1884-1894 se congtruyeron 1.214 unidades de coches, furgones y



vagones, en lafase 1895-1905 se congtruyeron 2.717 unidades de materia rodante, y entre 1906 y
1920 se congtruyeron en Espaiia un total de 28.561 unidades de coches, furgonesy vagones. En la
década de 1880 ya habian empezado a fabricar vagones las empresas La Maguinista 'y Terrestre
Maritima, Girona Hermanaos, Clavé y Cia; més tarde se afiadieron nuevas empresas como Cardé y
Escoriaza, Mariano del Corra y la Sociedad Espafiola de Construcciones Metdicas. Después de
1906, la produccion naciond de materid rodante permitié cubrir las necesidades de todos los
ferrocarriles de vagones'y coches.

Las compafiias ferroviarias s que impulsaron la mineria del carbon, pues demandaron
mucho carbén naciond. Entre 1855 y 1904 se consumieron 1,64 millones de tondladas, de las que
s0l0 se importaron un 24 por 100. El proteccionismo e intervencionismo posteriores nacionaizaron
totalmente @ consumo de carbdn de las compafiias ferroviarias. También emplearon los ferrocarriles
abundante madera naciond; entre esas fechas consumieron 2,3 millones de tondladas y la mayor
parte fueron maderas espafiolas™. Pero estos eran sectores que no tenian grandes efectos de
arrastre sobre e resto de la economia

Los efectos tecnoldgicos fueron muy pequefios, pues durante d siglo XI1X, los suministros
bésicos paralared y  materid mévil fueron importados. En consecuencia, también se import6 la
tecnologia ferroviaria. Como muestra @ estudio de las patentes, los registros correspondieron a
compaiiias e individuos extranjeros. Las patentes espafiolas se limitaron a piezas y elementos
auxiliares™. El hecho de que la préctica totalidad del materia movil y de los vagones y coches fuese
importado explica que la industria espafiola no se beneficiase ddl grueso de la demanda generada
por la congtruccion acelerada de la red ferroviaria espafiola. No obstante, aparte de las maquinas,
los coches y los vagones, las empresas espaiolas suministraron a los ferrocarriles agunos
componentes, 1o que permitié surgir a una indudtria auxiliar para abastecer a los taleres de
mantenimiento que las principdes compafiias de ferrocarril ingadaron en Madrid, Barcelona,
Mdaga, Vadladolid, Vaencia y Bilbao. La faoricacion de frenos, darmas, accesorios de
sefidizacion, materid de vias 'y obras dcanzd un goreciable desarrollo entre las empresas auxiliares
de suministros para @ ferrocarril, por 1o menos hasta 1890. Ello se puede advertir a partir de las
patentes rel acionadas con € ferrocarril concedidasy registradas entre 1851 y 1878.

4.2.- El impulso sobrela construccion y el empleo.

El sector de la construccion cuenta con una proteccion naturd frente a exterior; sobre todo
en aguela época en que era una industria muy intensiva en mano de obra. La infraestructura
ferroviaria supuso un despliege inmenso de obras de ingenieria para la congruccion de las
edtaciones, tundes y puentes, asi como para € tendido de las vias y las sefides de tréfico. La
accidentada orografia exigio grandes desembolsos para la congtruccion de las lineas, que se
encontraron con problemas como la escasez de mano de obra, la dificultad del trangporte y la
ausencia de contratistas experimentados™.

El caso es que la congtruccion de los ferrocarriles si que impulsd € sector de la
congtruccidn; consderando Unicamente las lineas de via ancha, durante la era de las compafias
privedas, la congtruccion y € mantenimiento de la red supusieron un gasto de 7.489 millones de
pesetas®. La envergadura de las obras permitio la creacion de empresas contratistas con mayor
cagpacidad financiera y de gestion. La mayor parte de los recursos invertidos en la construccion
ferroviaria se concentraron en las ciudades cabeceras de linea, y dli donde se establecieron las
estaciones termindes; pero la expansion de la red también cred oportunidades para las empresas de



la congtruccion ubicadas en poblaciones mas pequefias, en las que exigtian estaciones y empames
con otras redes, en la proximidades de |as grandes obras civiles.

El empleo de trabgadores en la congtruccion ferroviaria fue estimulado a través de los
sdarios ofrecidos e implicd un pdiativo para € subempleo crénico de la agricultura espafiola del
interior, asi como apreciables mejoras de la renta de los asdariados, que permitio incrementar la
demanda de consumo en agunas regiones de Espafia durante las épocas de mayor actividad
constructora; como fueron las que se concentraron en los periodos de 1856-1867 y 1874-1890.
Concretamente, entre 1861 y 1863 rondaban los 50.000 jornaleros ocupados a dia por término
medio. Después, € mantenimiento de vias y d desarollo creciente de las necesidades de la
explotacion normdizada de las compafiias aumentaron € empleo estable y @ tempora de los
jornaleros en las empresas de ferrocarriles.

En conjunto, en @ sector ferroviario se gestaron las mayores empresas espafiolas, S se
conddera & empleo que generaban. Las once mayores compaiias de ferrocarriles de via ancha®™
ocupaban cas 80.000 trabgadores en 1917. S a esa cifra se afadiese los empleados en las
empresas de ferrocarriles de via estrecha, incluyendo los ferrocarriles mineras, probablemente
rebasarian los 100.000 empleos directos en € sector ferroviario. Las empresas ferroviarias
difundieron también conocimientos empresarides, ya que emplearon a muchos ingenieros de
caminos y, més tarde, de industrides, en los equipos directivos y técnicos de las compafiias de
ferrocarril. Laaportacion de ferrocarril alaformacion de directivos es incuestionable™®.

4.3.- Losefectos financierosdel ferrocarril.

S hay dgo que la congtruccion demandé fueron fondos prestables, por elo d ferrocarril
tuvo notables efectos dinamizadores sobre |os mercados de capitaes en Espaiia. Ya la legidacion
del Bienio progresista establecio una vinculacion entre @ tendido de la red férreay la creacion de
sociedades de crédito, que candizaron efectivamente € capitd necesario para la creacion de las
compariias ferroviarias. La creacion de estas sociedades de crédito y de los bancos de emision
impulsd & mercado financiero. Desde 1856, d coeficiente de intermediacion financiera aumentd y
también lo hizo la oferta monetaria, en la que comenzaron a tener dguna importancia los billetes de
banco®. La congtitucion de empresas bancarias y ferroviarias como sociedades andnimas -las
Unicas que quedaron excluidas de la redtrictiva ley de 1848- y la emison de obligaciones
acostumbraron a los empresarios e inversores espanioles a la negociacion de esos vaores. Hasta
entonces, en la bolsa de Madrid sblo se negociaba Deuda publica. La crisis de 1866-1868 fue un
grave revés que trunco un ciclo de intensas inversiones ferroviarias. Mas tarde, tras € segundo ciclo
expansivo de la congtruccion ferroviaria, las quiebras de los afios 1880 fueron menos profundas,
pero afectaron més d capitd naciond, especidmente d catalan, que ya se habia comprometido en
el negocio ferroviario.

De las inversiones totaes en los ferrocarriles de via ancha en @ periodo 1855-1890, d
capita extranjero aportd arededor del 60 por 100 de las mismas, que ascendieron a 3.750 millones
de pesatas. S a los 975 millones de las inversones espafiolas, se afladen los 670 millones que
supusieron las subvenciones del Estado, € total de los capitales espaiioles invertidos fue de 1.645
millones de pesetas, para periodo 1855-1890. Los inversores espafioles gportaron mayores
cantidades porque parte tenian suscritas parte de las obligaciones y acciones domiciliadas fuera de
Egpaiia®. La reduccion de los riesgos que representaba e respaldo del Estado a las activos
ferroviarias atrgieron a los inversores espafioles hacia € sector. Este proceso se acentud desde



1880, cuando la banca espafiola comenzo a tener una mayor presencia en € accionariado de las
compafias ferroviarias.

5.- Unos grandes efectos, aunque inferiores alos potenciales.

Tras estas evaluaciones, un tanto impresionistas, se puede concluir que los efectos gobldes
del ferrocarril sobre la economia espafiola fueron grandes, pero podian haber sdo muy superiores.
En efecto, mientras los efectos hacia addante fueron muy notables, los efectos hacia atrés fueron
muy pequefios hasta 1890; en conjunto, los efectos multiplicadores de lainversidn ferroviaria fueron
pequerios hasta 1890 porque se exportaron a exterior.

La puesta en funcionamiento del ferrocarril contribuy de maneramuy destacada d aumento
de la produccién de cas todos los sectores econémicos encaminados hacia € mercado, que
utilizaban los servicios de transporte ferroviario, porque permitié la integracion del mercado
naciond, las exportaciones a exterior desde las zonas no portuarias, y la especiaizacion regiona en
digtintos sectores agricolas e indugtrides. AsSmismo, permitié movilizar a la poblacion mejorando la
asgnacion de este como de otros factores de la produccidn. Los volimenes de los tréficos de
mercancias y de pasgjeros transportados, y su evolucién entre 1855 y 1935, hablan por si solos de
la importancia del transporte ferroviario. Por tanto, los efectos hacia adelante fueron muy grandes
porque, hasta los afios 1920, d ferrocarril no tuvo competencia en las distancias largas, por su
mayor comodidad, rapidez y regularidad y, sobre todo, por sus menores precios que |os modos de
trangporte tradiciondes, fundamentamente la carreteria'y las acémilas. En 1878, la tarifa ferroviaria
media para una tonelada kilométrica, trangportada a una distancia de 147 kilémetros, era de 8,54
céntimos, mientras que en carro su transporte costaba 62,56 céntimos y alomos de cabdleria 1,08
pesetas. Debido a sus servicios puerta a puerta, la carreteria sdlo podia competir a distancias
cortas, esa competencia explica que @ recorrido medio de las mercancias por ferrocarril fuese de
164 kilémetros en 1875-1879; la mayor competitividad del ferrocarril y la congtruccion de las lineas
secundarias redujo dicho recorrido a 144 kilémetros a findes de siglo®. La construccion de dicha
red secundaria ampli6 d territorio servido por d ferrocarril, o que permitié atraer més traficos. Los
modos de transporte terrestre fueron generdmente complementarios, antes que sudtitutivos, de
ferrocarril; de hecho, eran los que nutrian y vaciaban las estaciones de vigeros y mercancias.
Ademés, las compafiias ferroviarias no apuraron su poder monopdlico, y redujeron las tarifas en €
largo plazo hagta la Primera Guerra Mundid, para atraer tréficos, 1o que aument6d € volumen
trangportado por ferrocarril y, por tanto, los efectos hacia adelante™.

Los efectos hacia atrés, por € contrario fueron muy pequefios debido a la franquicia
arancelaria concedida por los progresistas a las compafiias ferroviarias. Los efectos hacia atrés
miden la contribucién del ferrocarril como demandante a otros sectores que le suministran los inputs.
Aqudlo ocurrid porque los progresstas de 1855 querian que € ferrocarril se construyese
rgpidamente, y para dlo dgaron la iniciativa de la congruccion y gestion del ferrocarril a las
compafiias extranjeras, que importaron casi todos |os inputs que necesitaban, con la excepcion del
carbén y la madera, aunque de estos también se introdujeron del exterior grandes cantidades. Esto
implico sacrificar los intereses de los empresarios SderUrgicos nacionaes, que querian participar en
el negocio ferroviario, y exportar practicamente todos los efectos multiplicadores a exterior. Los
empresarios espafioles de la sSderurgia y de las congtrucciones metdicas exigieron proteccion
arancelaria, pero su capacidad de presionar alos gobiernos eramuy inferior a poder de conviccion
y de presion de los grupos extranjeros™. Por eso, junto a objetivo politico de conseguir la



congtruccion acelerada de la red de ferrocarriles, se impusieron los intereses de las compafiias
extranjeras. Evidentemente, S los gobiernos hubiesen obligado a las compafiias ferroviarias a
comprar todos los materides en Espafia, entonces no hubiesen participado en € negocio, porque
los productos extranjeros eran més baratos y de mejor cdidad, y ya habian sido experimentados en
las redes ferroviarias europess. Pero hay vias intermedias entre @ proteccionismo exagerado y la
franquiciatota paralo politica econémica

Evidentemente, adoptar planteamientos diferentes a los puestos en préctica con la ley de
1855 hubiera retrasado la congtruccion de la red y elevado los costes de la misma; ese retardo
hubiera creado unos ciertos costes sociaes, por los estrangulamientos causados a la economia
espaiola por € deficiente sstema de transportes tradiciond. La industria Sderdrgica espafiola no
estaba en condiciones de suministrar en € corto plazo todos los inputs necesarios para congruir €
ferrocarril. Pero una proteccion transitoria, moderada y parciad, como la que se adoptd en agunos
Estados Alemanes pudiera haber tenido consecuencias mas favorables para € sector siderdrgico
espafiol. En efecto, en Alemania se favorecio laimportacion de lingote de hierro briténico producido
con carbon de coque para potenciar la produccion de hierros laminados en los hornos de segunda
fuson. De este modo, Alemania pudo desarrollar su produccidn de carriles y su industria mecanica,
gue luego terminaria abasteciendo totalmente a sus ferrocarriles e, incluso, exportando a otros
paises®. Es dificil medir d impacto que hubieran tenido otras politicas econdmicas dternativas
rechazadas en Espafia; pero puede pensarse que un arancel fisca moderado hubiera incrementado
los ingresos de la Hacienda, con lo que se hubiera podido subvencionar a la industria Sidertrgica'y
mecanica naciona o, d menos, sufragar con estos recursos la subvenciones ferroviarias.
Obviamente, podia haberse recurrido a politicas intermedias que hubieran dado la oportunidad ala
produccién naciond de ofrecer parte del material, subvencionado por € gobierno, y que hubiesen
obligado a las compafiias concesionarias extranjeras a establecer empresas conjuntas con
sderurgicos naciondes, |0 que hubiese contribuido a la asmilacidn de tecnologias extranjerasy ala
modernizacion del sector.

S uno conddera un plazo més dla de 1866, otro tipo de politica ferroviaia mas
desarrollista no hubiera retrasado tanto € progreso de la red ferroviaria, porque a las prisas
inicides, Sguid un periodo de estancamiento en la congtruccion ferroviaria. En efecto, s entre 1856
y 1866 se construyé muy répidamente (unos 4.500 kilometros), desde 1866 hasta 1875 la
congtruccion se rdentizé ostensiblemente (sdlo unos 1.000 kilémetros entraron en funcionamiento).
Edte retraso en la congtruccidon dd ferrocarril fue soportado perfectamente por la economia
espafnola, que desde 1870 crecid con rapidez; la urgencia en la construccion era, pues, relaiva. El
paron en la congdruccion de la red ferroviaria desde 1866 indica, seguramente, que € ritmo
congtructor hasta 1866 habia sdo excesvo para las poshbilidades de la economia espafiola;
contando ademas, con que las prisas por congtruir concentraron la obtencion de los recursos en un
breve espacio de tiempo, encareciendo los costes financieros; y 10 mismo ocurrié con los pedidos
de materid, cuyos precios tuvieron que aumentar por la gran demanday la rapidez en los pedidos.
Con un ritmo inicia dgo mas lento, pero sogtenido, la longitud del ferrocarril hubiera podido ser la
misma en 1875, evitando cuaquier pérdida socid. Con la ventgja de que habiendo reservado una
parte de los suministros ala produccion € efecto multiplicador hubiera permanecido parcidmente en
casa, y larentanaciond de 1875 hubiera podido ser muy superior.

El caso es que, en Espafia, € ferrocarril no desencadend una revolucion indudrid en la
segunda mitad dd sglo XIX, como sefid6é Nadd (1975). Eso no sgnifica negar las notables
gportaciones dd ferrocarril ala economia espafiola, fundamenta mente por los efectos hacia delante;
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cas todo € mundo esta de acuerdo en que € ferrocarril soluciond los problemas bésicos de
transporte de la economia espafiola, porque permitié movilizar la poblacion, los efectos postdes y
los productos hacia mercados ajados, hacia las ciudades y hacia d exterior*®. Pero, también cas
todos los especidistas coinciden en que, con ligeros cambios en la palitica ferroviaria, los efectos
hacia atrés de la congtruccion de la red ferroviaria hubieran sdo mayores, |0 que, probablemente,
hubiera promovido laindustridizacion.

Una smulacion maés sensata que cerrar los ferrocarriles podria ser elaborar un modelo que
asgnase los fondos disponibles entre ferrocarril e industria; es decir, congruir @ ferrocarril cas
como e hizo, pero con agunas medidas que hubiesen permitido agun desarrollo de la indudtria
naciond; esto se hubiera logrado a costa de emplear més tiempo y més dinero; pero e crecimiento
hubiera sido mas equilibrado. La politica dd Bienio progresista no fue equilibrada porque concedid
privilegios legales (en la creacion de sociedades andnimas o en la franquicia arancelaria) a dos
sectores (banca y ferrocarriles) que se les negaron a los demés, y eso distorsiona en exceso la
asignacion de los recursos en  mercado. Porque, por emplo, dada laimprevisible capacidad de
la dderurgia asturiana, se podria haber practicado una politica como la demana, permitiendo la
importacion sn arancd del lingote de hierro para d laminado de carriles o para la indudria de
congtruccidon de materid ferroviario. O incluso una palitica como la aplicada en Japon, donde €
Estado colabor6 con las empresas congtructoras de materid ferroviario. El problema es que las
decisones de politica econdmica se tomaban en funcién de parametros més paliticos que
econdmicos, y en aguellos afos, |os empresarios extranjeros tuvieron mayor cagpacidad de presion
gue los espafioles, seguramente porque, como sefidd Nadal, estaban en condiciones de prestar
dinero a una Hacienda maltrecha

Por tanto, puestos a plantear hipotesis, los beneficios ddl ferrocarril hubieran podido ser
mayores § su congtruccion se hubiese aprovechado para impulsar la industria SiderUrgica y de
congtrucciones ferroviarias, y S los costes de trangportes se hubiesen rebgjado algo mas, gracias a
una congtruccion menos costosa y a una mayor competencia entre las empresas o, en su defecto,
una regulacion més activa del Estado sobre las tarifas. Por gemplo, S la integracion se hubiese
planteado desde un principio, en lugar de aquella dispersion de las concesiones 'y las compafiias, 10s
costes de explotacion hubiesen sdo maés bgos v las tarifas hubiesen podido rebgarse antes. Al
tratarse de un servicio publico, € Estado podia haber planificado megor y legidado mas en favor de
los intereses de la economia naciond, tanto para los productores como para los clientes dd
ferrocarril.
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