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LOS EFECTOS ECONÓMICOS DEL FERROCARRIL SOBRE LA ECONOMÍA
ESPAÑOLA (1855-1935).

Francisco Comín
(Universidad de Alcalá y Fundación Empresa Pública)

1.- Una definición de los efectos económicos del ferrocarril.

Como indica el título, aquí sólo me ocuparé de los efectos económicos del ferrocarril,
aunque sus repercusiones sociales, políticas, culturales, arquitectónicas y urbanísticas fueron tan
relevantes como las económicas. En la teoría económica y la historia económica se han propuesto
distintos formas de medir los efectos económicos de un sector sobre el resto de la economía. Para
el caso concreto que nos ocupa, todos los análisis de los efectos económicos de la construcción del
ferrocarril se han centrado en los conceptos acuñados por A. O. Hirschman (1961) con los
términos de backward linkages y forward linkages. De las múltiples traducciones existentes en
castellano, la más extendida es la de efectos (o eslabonamientos) hacia atrás y hacia adelante. Los
efectos hacia atrás, también llamados efectos de arrastre, consisten en el incremento en la
producción de los sectores suministradores del ferrocarril derivado de la demanda de inversión
ferroviaria; su valor equivale, pues, a la inversión destinada a la compra de maquinaria e inmuebles,
o más bien de sus servicios, y de materias primas e inputs intermedios; lógicamente también habría
que incluir el pago de los servicios financieros. Los efectos hacia adelante, también llamados de
propulsión, consisten en la contribución que los servicios de transporte del ferrocarril hacen a los
procesos productivos de los sectores clientes que lo utilizan. Si en los efectos hacia atrás el
ferrocarril actúa como demandante, en los efectos hacia adelante lo hace como oferente. Desde esta
perspectiva puramente estática, los efectos económicos del ferrocarril son la suma de los ejercidos
en ambas direcciones. Para evaluar los efectos hacia adelante y hacia atrás es preciso conocer los
coeficientes técnicos del sector, recogidos en las tablas intersectoriales. Una forma más sencilla,
aunque menos precisa, de medir los efectos estáticos de un sector, en este caso el ferroviario, es
considerar su aportación al PIB. Desde la óptica de la historia económica, los efectos estáticos de
los ferrocarriles sobre la economía se han medido a través del ahorro social que, a grandes rasgos,
se define como la diferencia entre el valor de los servicios de transporte proporcionados menos el
coste del transporte alternativo1.

Este enfoque estático, sin embargo, deja de lado los efectos dinámicos. Para medir los
efectos macroeconómicos de la inversión ferroviaria, lo más adecuado sería calcular el efecto
multiplicador. Su principal diferencia con los efectos hacia atrás, es que el efecto multiplicador
evalúa los resultados en cadena de toda la inversión ferroviaria, y no sólo el resultado de la
demanda inicial. Esto quiere decir, frente a los efectos hacia atrás, que el efecto multiplicador mide
también, en primer lugar, el aumento indirecto de la producción derivado de la demanda ejercida
por los salarios pagados por los ferrocarriles y por las retribuciones del capital utilizado por las
compañías ferroviarias. Pero, en segundo lugar, el efecto multiplicador también incorpora los
sucesivos incrementos, a corto plazo o a largo plazo según la forma de estimación, de la producción
derivados de los ulteriores aumentos de la renta nacional provocados por la mayor producción que
siguió a la inversión inicial. El efecto multiplicador necesita para su cálculo, además del conocimiento
de la inversión ferroviaria inicial, la existencia de series sobre las macromagnitudes básicas, como la
renta nacional, el consumo, la inversión, el gasto del gobierno y las exportaciones netas.

Pero el efecto multiplicador no recoge los efectos dinámicos a largo plazo, que aquella
inversión ferroviaria puede tener en la innovación tecnológica y el desarrollo empresarial, y el
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crecimiento posterior ocasionado por éstos. Los efectos hasta aquí analizados, con todo, sólo
consideran los aspectos reales de la inversión ferroviaria. Pero la construcción del ferrocarril tuvo
importantes consecuencias en el campo financiero y el factor empresarial; es decir, aspectos
intangibles consistentes en efectos externos sobre el crecimiento del sector bancario y sobre el
desarrollo de la función empresarial. En efecto, las grandes necesidades de financiación de la
construcción ferroviaria exigieron la creación de grandes bancos y el desarrollo de los mercados de
valores; asimismo, la necesidad de gestionar grandes volúmenes de cargas y pasajeros, de grandes
números de trabajadores, y establecimientos dispersos obligó a crear nuevos hábitos de gestión que
dieron lugar al nacimiento de la empresa moderna2.

Este artículo constará de tres secciones. En la primera presentaré las estimaciones
disponibles sobre el ahorro social de los ferrocarriles en España, que nos permite hacernos una idea
cifrada de su importancia. Pero los efectos dinámicos del ferrocarril son prácticamente incalculables;
con las cifras disponibles puede calcularse el valor del multiplicador de la inversión, pero el valor
numérico no nos diría gran cosa. Más interesante es la evaluación sector por sector de los efectos
de la inversión ferroviaria en su primera iteración, que es la que presenta una mayor magnitud. Esto
es lo que haré en el resto de mi contribución. Así, en la segunda sección, examinaré los efectos
hacia adelante del ferrocarril, sobre la movilidad de la población, sobre las comunicaciones y sobre
la comercialización de los productos. En la tercera sección, plantearé el análisis de los efectos hacia
atrás del ferrocarril, sobre la industria y la tecnología, sobre la construcción y el empleo, y sobre la
banca.

2.- El ahorro social del ferrocarril en España.

A falta de estimaciones globales sobre los efectos hacia adelante, o forward linkages, del
ferrocarril disponemos de estimaciones del ahorro social que su construcción representó para el
conjunto de la economía española, realizadas por Gómez Mendoza3, quien ha evaluado las pérdidas
en la renta nacional que hubieran surgido de haberse cerrado el ferrocarril durante un año, siguiendo
los métodos aceptados internacionalmente. Las pérdidas hubiesen surgido porque los medios de
transporte alternativos que hubieran debido utilizarse para acarrear las mercancías que durante ese
año condujeron los ferrocarriles eran ostensiblemente más caros. Dicho de otra manera, el
abaratamiento de los transportes debido al ferrocarril permitió un ahorro de recursos, que se
dedicaron a la agricultura, la industria o el transporte, lo que incrementó la renta nacional.
Concretamente, Gómez Mendoza estimó el ahorro social que para la economía española significó
disponer de ferrocarriles en 1878 y 19124. Estos contrafactuales evalúan el ahorro social en el 7,8
por 100 de la renta nacional para 18785. Para 1912, el ahorro social de los ferrocarriles se situó
entre el 19,2 y el 23,7 por 100, según se utilice la estimación de la renta nacional del Consejo de
Economía Nacional o las elaboradas por Alcaide6. Las pérdidas para la economía española de no
existir el sistema ferroviario hubieran sido, por tanto, altísimas. En términos comparativos
internacionales, las cifras españolas se situaban entre las correspondientes a países atrasados, como
Colombia o México, y a economías más industrializadas como los Estados Unidos y los países
europeos7.

El alto ahorro social de los ferrocarriles en España se explica, fundamentalmente, por la
ausencia de vías navegables y de canales interiores para el transporte interior de mercancías.
Además, la red de carreteras en España tenía menor longitud y estaba en peor estado que Francia,
por ejemplo. El ferrocarril fue, pues, casi indispensable para el avance de la economía española.



3

Gracias al mismo, la economía española dispuso de un modo de transporte regular, barato y seguro,
que permitió una mayor movilidad de la población y un mejor aprovechamiento de los recursos
productivos del país. Tanto los efectos directos sobre la industria del carbón y los combustibles, la
madera para las traviesas y otros materiales de construcción, sobre los salarios y los capitales,
desde el lado de la demanda, como el ahorro social sobre toda la economía, desde el lado de la
oferta, revelan el potencial que los ferrocarriles pusieron a disposición de la economía española
desde 18558.

3.- Los efectos hacia adelante del ferrocarril.

3.1.- Los efectos sobre la movilidad del trabajo y la urbanización.

La mejor asignación geográfica y sectorial del factor trabajo fue impulsada por el
establecimiento del ferrocarril desde 1855. El ferrocarril posibilitó la movilidad de los trabajadores
hacia las ciudades y la emigración exterior. Esta última, impulsada por la crisis agrícola y pecuaria
iniciada en 1882, fue posible por la mejora en los medios de transporte, tanto por el ferrocarril
como por la navegación de altura; entre ambos medios movilizaron grandes cantidades de pasajeros
españoles con destino a Ultramar9. Hasta que en los años de 1920 los núcleos industriales
incrementaron su demanda de trabajo, la emigración urbana se limitó a desplazamientos a corta
distancia, básicamente intrarregionales. Las excepciones fueron, principalmente, Madrid y
Barcelona, que desde 1880 comenzaron a recibir un flujo apreciable de inmigrantes10. En ambos
casos, el sistema ferroviario facilitó los desplazamientos. En general, el tendido ferroviario favoreció
el crecimiento de los núcleos urbanos desde 1857, que fue acompañado del auge de la construcción
residencial11. En efecto, la urbanización de la segunda mitad del siglo XIX fue posible por los
ferrocarriles, ya que las grandes poblaciones requieren aumentar el radio de sus mercados de
abastecimiento, y el ferrocarril contribuyó a facilitar el transporte, no sólo de alimentos, sino también
de materiales de construcción, mucho más pesados y voluminosos. La densificación de la red
ferroviaria, tras su segunda etapa de expansión, influyó sobre la aceleración del proceso de
urbanización, como revela la experiencia de las grandes ciudades que (como Madrid, Barcelona,
Valencia y Bilbao) configuraron una red de carácter metropolitano, que establecía una comunicación
con su hinterland. La red minera del entorno bilbaíno tuvo una indudable funcionalidad como
movilizador de pasajeros en las poblaciones ubicadas a lo largo de la ría y de otras algo más
alejadas. En el caso de Valencia, los ferrocarriles establecidos entre las poblaciones cercanas de la
huerta sirvieron no sólo para conducir mercancías al puerto y a la estación del Norte sino,
fundamentalmente, para transportar viajeros, que llegaron a superar a las mercancías como fuente
de ingresos de las pequeñas compañías de ferrocarriles de vía estrecha establecidas desde 1890. En
Barcelona, las vías ferroviarias pertenecientes a distintas compañías conformaron un cinturón de
hierro por la costa y el interior de Barcelona, que sirvió para profundizar la especialización
productiva de las poblaciones pero también para movilizar a los pasajeros.

El caso de Madrid, estudiado de forma ejemplar por Gómez Mendoza muestra que, una
vez estuvieron disponibles los enlaces ferroviarios entre la Corte y las capitales de provincia, los
viajeros pudieron desplazarse más barata, cómoda y rápidamente que por los transportes
alternativos, tanto para las cortas como para las largas distancias. Evaluando sólo las variables de
precio y duración del viaje -dejando de lado la comodidad, la seguridad y la regularidad- está claro
que los viajeros se decantaron por el ferrocarril, en cuanto este medio de transporte estuvo
disponible, a medida que se abrían las líneas12. Los viajeros que salían o llegaban a Madrid se
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desplazaban con preferencia a las cercanías sobre las largas distancias; además, predominaban los
viajeros en tercera clase. El ferrocarril permitió mejorar el abastecimiento tanto de Madrid, como de
otras grandes ciudades, trayendo productos perecederos y pesados desde mercados cada vez más
alejados, lo que permitió 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. Así pudieron surgir centros manufactureros en las zonas del interior13.

3.2.- El ferrocarril y la mejora de las comunicaciones.

 El ferrocarril posibilitó una sustancial mejora del servio de correos14; no tanto a la difusión
del telégrafo eléctrico pues, a pesar de que el ferrocarril fue obligado a establecer comunicaciones
telegráficas entre sus estaciones, aquéllas no fueron de utilización pública. Los ferrocarriles, junto al
crecimiento de la economía, indujeron un acusado aumento de los objetos postales circulados: de
los 25 millones de unidades en 1855 se pasó a los 60 millones de 1861: las cartas y otros objetos
movilizados por Correos se doblaron en sólo seis años. Dicha circulación se estancó con la crisis de
1864-1868 y con la ralentización de las construcciones ferroviarias. La generalización del correo se
logró cuando se cerró la conexión de las redes básicas de ferrocarril: en 1876 el número de objeto
postales circulados ya rondó los 90 millones. La mayor capacidad de los coches-correo ferroviarios
permitió transportar objetos postales más voluminosos, como eran los impresos y periódicos, que
fueron los servicios de correos que más crecieron desde 1855. El coste de transportar los objetos
postales era casi cuatro veces menor por ferrocarril, pues disminuyó desde los 3,27 reales por
kilómetro en las líneas de posta a los 0,50 reales en las conducciones del ferrocarril15. La
intensificación del uso de las comunicaciones fue acompañada de una caída del franqueo, lo cual
permitió la generalización del correo16. El ferrocarril, al abaratar los costes, permitió aplicar la
política de Correos de los liberales, que vieron en ese monopolio una vía de promover la cultura y el
crecimiento económico; los liberales trataron a Correos como un servicio público y no como una
renta fiscal, que había sido su consideración durante el Antiguo Régimen17.

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

El ferrocarril y el arancel fueron los dos principales instrumentos de la política económica
para impulsar la integración del mercado nacional en el siglo XIX. La política proteccionista
establecida en 1820, y mantenida en 1849, y la instalación de la red ferroviaria fueron los
principales factores que tendieron a unificar el precio de los trigos y otros cereales en la periferia
consumidora y el centro peninsular productor. Una vez que la red ferroviaria estuvo conectada a
escala peninsular hacia 1870, comenzó a evidenciarse la especialización productiva regional. El
sistema ferroviario contribuyó a la integración del mercado español de algunos productos agrícolas,
como muestra la convergencia de los precios del trigo en las distintas regiones18. La regularidad y el
abaratamiento en los transportes a los mercados consumidores, posibilitó la competencia entre los
trigos producidos en varias regiones peninsulares, y contribuyó a la especialización del sector
cerealero, que pudo acceder a mercados más distantes.

El ferrocarril también permitió la especialización del sector ganadero, al permitir el
transporte a largas distancias de sus productos. La crisis de las actividades ganaderas trashumantes
sólo pudo ser superada por la reconversión del sector hacia la producción de carne, leche y otras
producciones en determinadas zonas, que pudo ser transportada por el ferrocarril para abastecer la



5

creciente demanda de los centros urbanos. El ferrocarril facilitó la recuperación de la ganadería
estante, y posibilitó la especialización de las zonas del cantábrico y de Galicia en el ganado
vacuno19, y la región de Extremadura se especializó en las producciones de cerda para la cría y la
recría a otras regiones de España, especialmente en el litoral mediterráneo. Los mercados urbanos
obtuvieron con los ferrocarriles un abastecimiento regular de carne en vivo desde regiones distantes.

La expansión de la producción vinícola en España desde 1879 tuvo en el ferrocarril el
apoyo necesario para su comercialización y exportación20. A quienes más benefició el ferrocarril fue
a los viticultores de la España interior, ya que les permitió, por primera vez, sacar provecho de la
demanda internacional, provocada en esta ocasión por la difusión de las filoxera en Francia durante
la década de 1880. Esto contrasta con lo sucedido en una coyuntura similar provocada por la
difusión del oidium por los viñedos franceses a mediados de los años 1850, cuando empezaba la
construcción del ferrocarril en España. De aquella demanda exterior sólo se pudieron aprovechar
directamente los viñedos del litoral, que incrementaron sus explotaciones21. Durante las décadas de
1880 y 1890, parte de la producción de la submeseta norte fue conducida directamente a Francia y
los puertos del Cantábrico y del Mediterráneo, mediante el ferrocarril por Norte. La correlación
existente entre las exportaciones y el transporte de vino por ferrocarril muestra la relevancia de este
modo de transporte para impulsar la viticultura22. Por su parte, MZA enviaba los caldos elaborados
en La Mancha, en la región murciana y en el área alicantina a los puertos de Alicante y Valencia;
mientras que la producción andaluza se acercaba al mar por Málaga, mediante las líneas de la
compañía de Andaluces. La inauguración de la conexión con los ferrocarriles franceses en Port-Bou
restó tráficos a los puertos catalanes, ya que los vinos pasaron a ser transportados por ferrocarril.

El ferrocarril fue básico para la expansión de la minería en la segunda mitad del siglo XIX.
En la minería metálica (hierro, plomo) los ferrocarriles de vía estrecha y los de vía normal fueron
fundamentales en la explotación y extracción de la producción hacia los puertos, donde eran
embarcados hacia los mercados extranjeros. Asimismo, el ferrocarril transportó el carbón, tanto el
nacional como el británico, desde las zonas mineras y los puertos a las zonas de consumo. Esa
movilización fue importante, pues el carbón era imprescindible para la industrialización en la etapa
energética del vapor23.

En general, todos los sectores industriales pudieron reducir sus costes de producción,
rebajar el nivel de stoks mantenidos y mejorar la distribución de sus productos gracias al ferrocarril,
al disminuir drásticamente los costes frente a los transportes tradicionales, y por la disminución
ulterior de las tarifas ferroviarias en el largo plazo. Es el caso del sector textil lanero y algodonero,
ubicado en Cataluña durante la segunda mitad del siglo XIX. La adquisición de lana, desde lejanas
regiones productoras, como Extremadura o Castilla, de forma regular y a precios relativamente
bajos, permitió la concentración y desarrollo de la industria lanera. El ferrocarril facilitó la conquista
de los mercados de la España interior por parte de la industria textil catalana, no sólo lanera sino
también del algodón. Los ferrocarriles permitieron, incluso, que algunas poblaciones catalanas se
especializasen en las diferentes fases de la producción textil, centrándose unas en el hilado y otras en
el tejido24.

El crecimiento y especialización de las producciones industriales y agrarias  del primer tercio
del siglo XX25 encontraron en el ferrocarril una modo de transporte moderno de sus inputs y
productos. El ferrocarril fomentó, en efecto, otras industrias desarrolladas a comienzos del siglo
XX, como el cemento, el papel, la industria química y la agroalimentaria26, pues les permitió
abastecerse de inputs y ampliar el área de comercialización de su producción; se trataba de
productos pesados y voluminosos.
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4.- Los efectos hacia atrás de la inversión ferroviaria.

4.1.- Los efectos sobre la industria

Debido a la franquicia concedida a las importaciones de las compañías ferroviarias, sólo una
mínima parte de los pedidos fue suministrada por la industria española. Por tanto, los efectos
multiplicadores de la gran inversión ferroviaria entre 1855 y 1890 se exportaron al exterior. En
España la construcción del ferrocarril no provocó el despegue del sector siderúrgico. La franquicia a
la importación caducaba en 1864, pero las compañías consiguieron que se prorrogara hasta finales
de la década de 1880. La industria suministradora del ferrocarril tuvo que competir con el exterior,
cuando el resto de la economía seguía protegida, lo que encarecía sus costes de producción, al no
poder importar inputs más baratos27, como podían ser los lingotes de hierro.

La industria siderúrgica española sólo comenzó a sustituir a los suministradores extranjeros
de carriles, desde la vuelta al proteccionismo en 1891. La sustitución de importaciones de carriles
coincidió con la ralentización del tendido ferroviario, ya que el grueso de la red se había desplegado
entre 1855 y 1890. Con todo, esa protección permitió la consolidación de una industria siderúrgica
ubicada principalmente en el País Vasco la cual llegó incluso a convertirse ocasionalmente, en
exportadora28. Durante las primeras décadas del siglo XX, la industria española suministró unas
270.000 toneladas de carriles de acero, lo cual requirió casi el 8 por 100 de la producción
nacional29. Por tanto, sólo a partir de los comienzos del siglo XX se puede hablar de la existencia
ciertos efectos multiplicadores del ferrocarril sobre el sector siderúrgico, aunque fueron muy
inferiores a los que hubieran surgido de haberse practicado la protección en el momento de
máximas construcciones ferroviarias30.

La industria de construcción ferroviaria no pudo desarrollarse hasta 1884. Con todo, antes
de 1895 sólo se construyeron en España 8 locomotoras; entre 1895 y 1905 se construyeron 36
locomotoras, y entre 1906 y 1920 fueron 53 unidades. Entre 1906 y 1920, las compañías
ferroviarias españolas adquirieron 665 máquinas eléctricas y de vapor entre esas dos fechas; esa
demanda fue abastecida por la producción nacional en un 8 por 100. Las ventajas concedidas a la
industria nacional desde 1890 y 1907 no consiguieron que la construcción de locomotoras se
desarrollara. Aún así surgieron las grandes constructoras españolas de máquinas de vapor, como La
Maquinista y Terrestre Marítima; la Compañía Euskalduna de Construcción y Reparación de
Buques; Babcock & Wilcox y la Sociedad Española de Construcción Naval. Las dificultades
planteadas por la guerra mundial llevaron a que, desde 1917, se firmaran acuerdos entre las grandes
compañías ferroviarias y de las empresas de producción de material para los ferrocarriles, que
implicaban la participación de las empresas de ferrocarriles en el capital de las sociedades
industriales, como fue el caso de la participación de MZA en La Maquinista Terrestre y Marítima, y
la de Norte con Babcock & Wilcox. Esos acuerdos se tradujeron en un pedido inicial de 50
locomotoras para MZA y de 15 máquinas para el de Norte. Esto sería el inicio de una relación más
estrecha en la década de 1920, cuando estas empresas de construcción ferroviaria consolidaron su
presencia en el mercado nacional, gracias a la protección y a las subvenciones públicas.

El atraso en la construcción de máquinas contrasta con el auge de la fabricación de coches,
vagones y furgones. El menor componente tecnológico de este tipo de material facilitó su
producción. En el período 1884-1894 se construyeron 1.214 unidades de coches, furgones y
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vagones; en la fase 1895-1905 se construyeron 2.717 unidades de material rodante, y entre 1906 y
1920 se construyeron en España un total de 28.561 unidades de coches, furgones y vagones. En la
década de 1880 ya habían empezado a fabricar vagones las empresas La Maquinista y Terrestre
Marítima, Girona Hermanos, Clavé y Cía; más tarde se añadieron nuevas empresas como Cardé y
Escoriaza, Mariano del Corral y la Sociedad Española de Construcciones Metálicas. Después de
1906, la producción nacional de material rodante permitió cubrir las necesidades de todos los
ferrocarriles de vagones y coches.

Las compañías ferroviarias sí que impulsaron la minería del carbón, pues demandaron
mucho carbón nacional. Entre 1855 y 1904 se consumieron 1,64 millones de toneladas, de las que
sólo se importaron un 24 por 100. El proteccionismo e intervencionismo posteriores nacionalizaron
totalmente el consumo de carbón de las compañías ferroviarias. También emplearon los ferrocarriles
abundante madera nacional; entre esas fechas consumieron 2,3 millones de toneladas y la mayor
parte fueron maderas españolas31. Pero estos eran sectores que no tenían grandes efectos de
arrastre sobre el resto de la economía.

Los efectos tecnológicos fueron muy pequeños, pues durante el siglo XIX, los suministros
básicos para la red y el material móvil fueron importados. En consecuencia, también se importó la
tecnología ferroviaria. Como muestra el estudio de las patentes, los registros correspondieron a
compañías e individuos extranjeros. Las patentes españolas se limitaron a piezas y elementos
auxiliares32. El hecho de que la práctica totalidad del material móvil y de los vagones y coches fuese
importado explica que la industria española no se beneficiase del grueso de la demanda generada
por la construcción acelerada de la red ferroviaria española. No obstante, aparte de las máquinas,
los coches y los vagones, las empresas españolas suministraron a los ferrocarriles algunos
componentes, lo que permitió surgir a una industria auxiliar para abastecer a los talleres de
mantenimiento que las principales compañías de ferrocarril instalaron en Madrid, Barcelona,
Málaga, Valladolid, Valencia  y Bilbao. La fabricación de frenos, alarmas, accesorios de
señalización, material de vías y obras alcanzó un apreciable desarrollo entre las empresas auxiliares
de suministros para el ferrocarril, por lo menos hasta 1890. Ello se puede advertir a partir de las
patentes relacionadas con el ferrocarril concedidas y registradas entre 1851 y 1878.

4.2.- El impulso sobre la construcción y el empleo.

El sector de la construcción cuenta con una protección natural frente al exterior; sobre todo
en aquella época en que era una industria muy intensiva en mano de obra. La infraestructura
ferroviaria supuso un despliege inmenso de obras de ingeniería para la construcción de las
estaciones, túneles y puentes, así como para el tendido de las vías y las señales de tráfico. La
accidentada orografía exigió grandes desembolsos para la construcción de las líneas, que se
encontraron con problemas como la escasez de mano de obra, la dificultad del transporte y la
ausencia de contratistas experimentados33.

El caso es que la construcción de los ferrocarriles sí que impulsó el sector de la
construcción; considerando únicamente las líneas de vía ancha, durante la era de las compañías
privadas, la construcción y el mantenimiento de la red supusieron un gasto de 7.489 millones de
pesetas34. La envergadura de las obras permitió la creación de empresas contratistas con mayor
capacidad financiera y de gestión. La mayor parte de los recursos invertidos en la construcción
ferroviaria se concentraron en las ciudades cabeceras de línea, y allí donde se establecieron las
estaciones terminales; pero la expansión de la red también creó oportunidades para las empresas de
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la construcción ubicadas en poblaciones más pequeñas, en las que existían estaciones y empalmes
con otras redes, en la proximidades de las grandes obras civiles.

El empleo de trabajadores en la construcción ferroviaria fue estimulado a través de los
salarios ofrecidos e implicó un paliativo para el subempleo crónico de la agricultura española del
interior, así como apreciables mejoras de la renta de los asalariados, que permitió incrementar la
demanda de consumo en algunas regiones de España durante las épocas de mayor actividad
constructora; como fueron las que se concentraron en los períodos de 1856-1867 y 1874-1890.
Concretamente, entre 1861 y 1863 rondaban los 50.000 jornaleros ocupados al día por término
medio.  Después, el mantenimiento de vías y el desarrollo creciente de las necesidades de la
explotación normalizada de las compañías aumentaron el empleo estable y el temporal de los
jornaleros en las empresas de ferrocarriles.

En conjunto, en el sector ferroviario se gestaron las mayores empresas españolas, si se
considera el empleo que generaban. Las once mayores compañías de ferrocarriles de vía ancha35

ocupaban casi 80.000 trabajadores en 1917. Si a esa cifra se añadiese los empleados en las
empresas de ferrocarriles de vía estrecha, incluyendo los ferrocarriles mineros, probablemente
rebasarían los 100.000 empleos directos en el sector ferroviario. Las empresas ferroviarias
difundieron también conocimientos empresariales, ya que emplearon a muchos ingenieros de
caminos y, más tarde, de industriales, en los equipos directivos y técnicos de las compañías de
ferrocarril. La aportación del ferrocarril a la formación de directivos es incuestionable36.

4.3.- Los efectos financieros del ferrocarril.

Si hay algo que la construcción demandó fueron fondos prestables, por ello el ferrocarril
tuvo notables efectos dinamizadores sobre los mercados de capitales en España. Ya la legislación
del Bienio progresista estableció una vinculación entre el tendido de la red férrea y la creación de
sociedades de crédito, que canalizaron efectivamente el capital necesario para la creación de las
compañías ferroviarias. La creación de estas sociedades de crédito y de los bancos de emisión
impulsó el mercado financiero. Desde 1856, el coeficiente de intermediación financiera aumentó y
también lo hizo la oferta monetaria, en la que comenzaron a tener alguna importancia los billetes de
banco37. La constitución de empresas bancarias y ferroviarias como sociedades anónimas -las
únicas que quedaron excluidas de la restrictiva ley de 1848- y la emisión de obligaciones
acostumbraron a los empresarios e inversores españoles a la negociación de esos valores. Hasta
entonces, en la bolsa de Madrid sólo se negociaba Deuda pública. La crisis de 1866-1868 fue un
grave revés que truncó un ciclo de intensas inversiones ferroviarias. Más tarde, tras el segundo ciclo
expansivo de la construcción ferroviaria, las quiebras de los años 1880 fueron menos profundas,
pero afectaron más al capital nacional, especialmente al catalán, que ya se había comprometido en
el negocio ferroviario.

De las inversiones totales en los ferrocarriles de vía ancha en el período 1855-1890, el
capital extranjero aportó alrededor del 60 por 100 de las mismas, que ascendieron a 3.750 millones
de pesetas. Si a los 975 millones de las inversiones españolas, se añaden los 670 millones que
supusieron las subvenciones del Estado, el total de los capitales españoles invertidos fue de 1.645
millones de pesetas, para período 1855-1890. Los inversores españoles aportaron mayores
cantidades porque parte tenían suscritas parte de las obligaciones y acciones domiciliadas fuera de
España38. La reducción de los riesgos que representaba el respaldo del Estado a las activos
ferroviarias atrajeron a los inversores españoles hacia el sector. Este proceso se acentuó desde
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1880, cuando la banca española comenzó a tener una mayor presencia en el accionariado de las
compañías ferroviarias.

5.- Unos grandes efectos, aunque inferiores a los potenciales.

Tras estas evaluaciones, un tanto impresionistas, se puede concluir que los efectos goblales
del ferrocarril sobre la economía española fueron grandes, pero podían haber sido muy superiores.
En efecto, mientras los efectos hacia adelante fueron muy notables, los efectos hacia atrás fueron
muy pequeños hasta 1890; en conjunto, los efectos multiplicadores de la inversión ferroviaria fueron
pequeños hasta 1890 porque se exportaron al exterior.

La puesta en funcionamiento del ferrocarril contribuyó de manera muy destacada al aumento
de la producción de casi todos los sectores económicos encaminados hacia el mercado, que
utilizaban los servicios de transporte ferroviario, porque permitió la integración del mercado
nacional, las exportaciones al exterior desde las zonas no portuarias, y la especialización regional en
distintos sectores agrícolas e industriales. Asimismo, permitió movilizar a la población mejorando la
asignación de este como de otros factores de la producción. Los volúmenes de los tráficos de
mercancías y de pasajeros transportados, y su evolución entre 1855 y 1935, hablan por sí solos de
la importancia del transporte ferroviario. Por tanto, los efectos hacia adelante fueron muy grandes
porque, hasta los años 1920, el ferrocarril no tuvo competencia en las distancias largas, por su
mayor comodidad, rapidez y regularidad y, sobre todo, por sus menores precios que los modos de
transporte tradicionales, fundamentalmente la carretería y las acémilas. En 1878, la tarifa ferroviaria
media para una tonelada kilométrica, transportada a una distancia de 147 kilómetros, era de 8,54
céntimos, mientras que en carro su transporte costaba 62,56 céntimos y a lomos de caballería 1,08
pesetas. Debido a sus servicios puerta a puerta, la carretería sólo podía competir a distancias
cortas; esa competencia explica que el recorrido medio de las mercancías por ferrocarril fuese de
164 kilómetros en 1875-1879; la mayor competitividad del ferrocarril y la construcción de las líneas
secundarias redujo dicho recorrido a 144 kilómetros a finales de siglo39. La construcción de dicha
red secundaria amplió el territorio servido por el ferrocarril, lo que permitió atraer más tráficos. Los
modos de transporte terrestre fueron generalmente complementarios, antes que sustitutivos, del
ferrocarril; de hecho, eran los que nutrían y vaciaban las estaciones de viajeros y mercancías.
Además, las compañías ferroviarias no apuraron su poder monopólico, y redujeron las tarifas en el
largo plazo hasta la Primera Guerra Mundial, para atraer tráficos, lo que aumentó el volumen
transportado por ferrocarril y, por tanto, los efectos hacia adelante40.

Los efectos hacia atrás, por el contrario fueron muy pequeños debido a la franquicia
arancelaria concedida por los progresistas a las compañías ferroviarias. Los efectos hacia atrás
miden la contribución del ferrocarril como demandante a otros sectores que le suministran los inputs.
Aquello ocurrió porque los progresistas de 1855 querían que el ferrocarril se construyese
rápidamente, y para ello dejaron la iniciativa de la construcción y gestión del ferrocarril a las
compañías extranjeras, que importaron casi todos los inputs que necesitaban, con la excepción del
carbón y la madera, aunque de estos también se introdujeron del exterior grandes cantidades. Esto
implicó sacrificar los intereses de los empresarios siderúrgicos nacionales, que querían participar en
el negocio ferroviario, y exportar prácticamente todos los efectos multiplicadores al exterior. Los
empresarios españoles de la siderurgia y de las construcciones metálicas exigieron protección
arancelaria, pero su capacidad de presionar a los gobiernos era muy inferior al poder de convicción
y de presión de los grupos extranjeros41. Por eso, junto al objetivo político de conseguir la
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construcción acelerada de la red de ferrocarriles, se impusieron los intereses de las compañías
extranjeras. Evidentemente, si los gobiernos hubiesen obligado a las compañías ferroviarias a
comprar todos los materiales en España, entonces no hubiesen participado en el negocio, porque
los productos extranjeros eran más baratos y de mejor calidad, y ya habían sido experimentados en
las redes ferroviarias europeas. Pero hay vías intermedias entre el proteccionismo exagerado y la
franquicia total para lo política económica.

Evidentemente, adoptar planteamientos diferentes a los puestos en práctica con la ley de
1855 hubiera retrasado la construcción de la red y elevado los costes de la misma; ese retardo
hubiera creado unos ciertos costes sociales, por los estrangulamientos causados a la economía
española por el deficiente sistema de transportes tradicional. La industria siderúrgica española no
estaba en condiciones de suministrar en el corto plazo todos los inputs necesarios para construir el
ferrocarril. Pero una protección transitoria, moderada y parcial, como la que se adoptó en algunos
Estados Alemanes pudiera haber tenido consecuencias más favorables para el sector siderúrgico
español. En efecto, en Alemania se favoreció la importación de lingote de hierro británico producido
con carbón de coque para potenciar la producción de hierros laminados en los hornos de segunda
fusión. De este modo, Alemania pudo desarrollar su producción de carriles y su industria mecánica,
que luego terminaría abasteciendo totalmente a sus ferrocarriles e, incluso, exportando a otros
países42. Es difícil medir el impacto que hubieran tenido otras políticas económicas alternativas
rechazadas en España; pero puede pensarse que un arancel fiscal moderado hubiera incrementado
los ingresos de la Hacienda, con lo que se hubiera podido subvencionar a la industria siderúrgica y
mecánica nacional o, al menos, sufragar con estos recursos la subvenciones ferroviarias.
Obviamente, podía haberse recurrido a políticas intermedias que hubieran dado la oportunidad a la
producción nacional de ofrecer parte del material, subvencionado por el gobierno, y que hubiesen
obligado a las compañías concesionarias extranjeras a establecer empresas conjuntas con
siderúrgicos nacionales, lo que hubiese contribuido a la asimilación de tecnologías extranjeras y a la
modernización del sector.

Si uno considera un plazo más allá de 1866, otro tipo de política ferroviaria más
desarrollista no hubiera retrasado tanto el progreso de la red ferroviaria, porque a las prisas
iniciales, siguió un período de estancamiento en la construcción ferroviaria. En efecto, si entre 1856
y 1866 se construyó muy rápidamente (unos 4.500 kilómetros), desde 1866 hasta 1875 la
construcción se ralentizó ostensiblemente (sólo unos 1.000 kilómetros entraron en funcionamiento).
Este retraso en la construcción del ferrocarril fue soportado perfectamente por la economía
española, que desde 1870 creció con rapidez; la urgencia en la construcción era, pues, relativa. El
parón en la construcción de la red ferroviaria desde 1866 indica, seguramente, que el ritmo
constructor hasta 1866 había sido excesivo para las posibilidades de la economía española;
contando además, con que las prisas por construir concentraron la obtención de los recursos en un
breve espacio de tiempo, encareciendo los costes financieros; y lo mismo ocurrió con los pedidos
de material, cuyos precios tuvieron que aumentar por la gran demanda y la rapidez en los pedidos.
Con un ritmo inicial algo más lento, pero sostenido, la longitud del ferrocarril hubiera podido ser la
misma en 1875, evitando cualquier pérdida social. Con la ventaja de que habiendo reservado una
parte de los suministros a la producción el efecto multiplicador hubiera permanecido parcialmente en
casa, y la renta nacional de 1875 hubiera podido ser muy superior.

El caso es que, en España, el ferrocarril no desencadenó una revolución industrial en la
segunda mitad del siglo XIX, como señaló Nadal (1975). Eso no significa negar las notables
aportaciones del ferrocarril a la economía española, fundamentalmente por los efectos hacia delante;
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casi todo el mundo está de acuerdo en que el ferrocarril solucionó los problemas básicos de
transporte de la economía española, porque permitió movilizar la población, los efectos postales y
los productos hacia mercados alejados, hacia las ciudades y hacia el exterior43. Pero, también casi
todos los especialistas coinciden en que, con ligeros cambios en la política ferroviaria, los efectos
hacia atrás de la construcción de la red ferroviaria hubieran sido mayores, lo que, probablemente,
hubiera promovido la industrialización.

Una simulación más sensata que cerrar los ferrocarriles podría ser elaborar un modelo que
asignase los fondos disponibles entre ferrocarril e industria; es decir, construir el ferrocarril casi
como se hizo, pero con algunas medidas que hubiesen permitido algún desarrollo de la industria
nacional; esto se hubiera logrado a costa de emplear más tiempo y más dinero; pero el crecimiento
hubiera sido más equilibrado. La política del Bienio progresista no fue equilibrada porque concedió
privilegios legales (en la creación de sociedades anónimas o en la franquicia arancelaria) a dos
sectores (banca y ferrocarriles) que se les negaron a los demás; y eso distorsiona en exceso la
asignación de los recursos en el mercado. Porque, por ejemplo, dada la imprevisible capacidad de
la siderurgia asturiana, se podría haber practicado una política como la alemana, permitiendo la
importación sin arancel del lingote de hierro para el laminado de carriles o para la industria de
construcción de material ferroviario. O incluso una política como la aplicada en Japón, donde el
Estado colaboró con las empresas constructoras de material ferroviario. El problema es que las
decisiones de política económica se tomaban  en función de parámetros más políticos que
económicos, y en aquellos años, los empresarios extranjeros tuvieron mayor capacidad de presión
que los españoles; seguramente porque, como señaló Nadal, estaban en condiciones de prestar
dinero a una Hacienda maltrecha.

Por tanto, puestos a plantear hipótesis, los beneficios del ferrocarril hubieran podido ser
mayores si su construcción se hubiese aprovechado para impulsar la industria siderúrgica y de
construcciones ferroviarias, y si los costes de transportes se hubiesen rebajado algo más, gracias a
una construcción menos costosa y a una mayor competencia entre las empresas o, en su defecto,
una regulación más activa del Estado sobre las tarifas. Por ejemplo, si la integración se hubiese
planteado desde un principio, en lugar de aquella dispersión de las concesiones y las compañías, los
costes de explotación hubiesen sido más bajos y las tarifas hubiesen podido rebajarse antes. Al
tratarse de un servicio público, el Estado podía haber planificado mejor y legislado más en favor de
los intereses de la economía nacional, tanto para los productores como para los clientes del
ferrocarril.
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8 Pero una mera cifra estimativa del ahorro social dice muy poco; por ello, como sugirió Carreras, es conveniente
desagregar el análisis de los efectos del ferrocarril por sectores y por regiones.

9 Veáse Sánchez Alonso (1995).

10 Véase Nicolau (1989).

11 Véanse Gómez Mendoza y Rodrigo Luna (1986) y Tafunell (1989).

12 Véanse los curiosos ejemplos en Gómez Mendoza (1989), pp. 164-165.

13 Como muestra el caso de Madrid desde finales del siglo XIX, según Gómez Mendoza (1989). Otro tanto podría
decirse de Valladolid y Zaragoza, por ejemplo.

14 Véase Sánchez-Albornoz (1975).
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15 Véase Bahamonde, Martínez y Otero (1993), p. 80.

16 Véase Bahamonde, Martínez y Otero (1993), p. 83.

17 Véase Comín (1996).

18 Véanse Barquín (1997), Sánchez-Albornoz (1977) y GEHR (1979).

19 Véanse Carmona y de la Puente (1988). Para la crisis y recuperación de la ganadería durante el siglo XIX véase
García Sanz (1985) y GEHR (1979).

20 Sobre la expansión vinícola española del último tercio del siglo XIX veáse Carnero (1980) y Pan-Montojo
(1996).

21 Véase esta interesante comparación en Gómez Mendoza (1997), pp. 490-491.

22 Como señaló Gómez Mendoza (1984).

23 Véase Sudrià (1997).

24 Véase Gómez Mendoza (1985). Véase para la industria textil Sánchez (1996), Benaul (1996), Parejo (1989) y
Carmona (1990).

25 Para una visión de crecimiento y diversificación de la agricultura española del primer tercio del siglo XX, veáse
Sanz Fernández (1987), Jiménez Blanco (1986), y Simpson (1997).

26 Sobre los sectores que forman parte de la diversificación industrial que experimenta la economía española
veáse  Maluquer (1987). Para los otros sectores denominados "no líderes" de la industria española, véase Nadal
y Catalán (1994).

27 Véase Comín (1988).

28 Véase Gómez Mendoza (1982).

29 Véase Gómez Mendoza (1989).

30 Véase Comín (1988).

31 Gómez Mendoza (1997), p. 504.

32 Véase Cayón, Frax, Matilla, Muñoz y Sáiz (1998).

33 Tedde (1978), p. 113.

34 Según las estimaciones Gómez Mendoza (1991), pp. 178-204.

35 Se trataba de Norte, MZA, Andaluces, MCP y Oeste, Medina a Zamora y Orense a Vigo, Salamanca a la
frontera de Portugal, Zafra a Huelva, Bobadilla a Algeciras, Lorca a Baza, Sur de España, y Central de Aragón.

36 Como ha señalado Vidal (1997).

37 Véase Tortella (1994).

38 Este es un planteamiento original de Piero Tedde (1978), confirmado por Gómez Mendoza (1989), pp. 75-76, y
por Vidal Olivares (1997). Desde 1855 hasta 1935 la inversión de las cinco mayores empresas de ferrocarril que
operaron en España alcanzó los 9.673 millones de pesetas.
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39 Todos estos datos proceden de Gómez Mendoza (1982).

40 Según señaló Tedde (1978).

41 Esta es una cuestión importante que no hay que olvidar; las empresas extranjeras no sólo eran más eficientes
en el terreno económico sino que también lo eran en la búsqueda de rentas. Véase Comín y Martín Aceña (1996).

42 Gómez Mendoza (1989).

43 Véase Comín, Martín Aceña, Muñoz y Vidal (1998).


