EL ESTADO COMO EMPRESARIO FERROVIARIO*
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Frente a la experiencia del Antiguo Régimen, la concepcidn de las infraestructuras de transporte
como hecho publico es formulada por primera vez en las Cortes de Cédiz, donde los liberdes
defendieron su gestion como competencia natural del Estado habida cuenta que se las
consideraba en su cuerpo doctrinal un elemento econdmico de carécter estratégico. Por 1o que
respecta al ferrocarril, aunque fueron plenamente conscientes de que era e Unico medio capaz de
proveer satisfactoriamente un servicio imprescindible para la modernizacion del pais, solo
gpoyaron directa y decididamente su desarrollo desde la ley de 1855. Al no ser capaz la
Hacienda publica de movilizar los recursos financieros necesarios para construir la red, €
modelo francés se mostré como € més idoneo para hacer compatible la financiacion y
explotacion privada con una participacion activa del Estado en este nuevo servicio. Desde €
concepto de servicio publico con e que se atribuy6 a nuevo sistema de transporte, se recurrio a
la concesion como nexo entre lo publico y o privado, que, con sus significadas deficiencias, hizo
posible & desarrollo ferroviario sin apenas modificaciones hasta 1924 mediante una relacion
contractual que, en lo que respecta ala intervencion publica, fijo € papel del Estado en otorgar y
subvencionar las concesiones de las distintas lineas y en regular moderadamente la prestacién del
sarvicio, destacando de entre todas las competencias que se reservd como mas decisiva la
determinacion de las tarifas maximas®.

1. El «Problemaferroviario»: Lalargatransicion delo privado alo publico

Recientemente han aparecido dos monografias dedicadas especificamente a estudiar €
«problema ferroviario» (de hecho Ilegaron a mis manos cuando ya tenia acabado este articulo) -
la Tesis Doctora de Pedro Pablo Ortufiez Goicoleay € libro firmado por Rafael [zquierdo- que
me han obligado, dada la innegable contribucion que suponen, a rehacer este epigrafe en un
intento de actualizar dicho tema?®. Son dos obras de pretensiones muy diferentes, ya que s en la
primera Ortufiez presenta un andlisis de la evolucion del problema eaborado, fundamental mente,
desde las interioridades de las grandes compafiias, aunque la documentacion utilizada acaba
determinando un mayor peso de MZA en toda su estructura (que € autor debera corregir en una
inexcusable publicacidn); en la segunda Rafadl Izquierdo alberga como pretensidn principal
reivindicar la aportacion de Cambo al problema. La Tesis de Orturiez esté llamada a convertirse
en un punto de referencia fundamental e inexcusable para comprender en toda su dimension el
«problema ferroviario» ya que analiza con altisma solvencia todos y cada uno de los e ementos
que lo provocaron, asi como Sus consecuencias. Aunque sus interpretaciones son en muchos
aspectos divergentes con las mias, no puedo negar, después de haber estudiado con detenimiento
su trabgjo, ni que me ha permitido adquirir una comprensién del tema mucho mas sdlida que la

! Pare este tema véanse Miguel MUNOZ RUBIO, Renfe (1941-1991): Medio siglo de ferrocarril ptblico, Madrid,
Luna, 1995; y més recientemente Francisco COMIN COMIN, Pablo MARTIN ACENA, Miguel MUNOZ RUBIO
y Javier VIDAL OLIVARES, 150 Afios de historia de los ferrocarriles espafioles, Madrid, Anaya y FFE, 1998.
Quiero agradecer la lectura que han hecho de este articulo Javier Vida Olivares y Pedro Pablo Ortufiez Goicolea,
cuyas aportaciones han sido i ncorporadas debidamente.

2 Lamejor visién de conjunto sobre la actuacion del Estado entre 1848 y 1941 sigue siendo Miguel ARTOLA, “La
accion del Estado”, T. I, pp. 341-453, en Miguel ARTOLA (Director), Los ferrocarriles en Espafia, 1844-1943,
Madrid, Banco de Espafia, 1977.

3 Pedro Pablo ORTUNEZ GOICOLEA, El Proceso de nacionalizacion de los ferrocarriles en Espafia. Historia de
las Grandes Companiias Ferroviarias, 1913-1943, Universidad de Valladolid, Facultad de Ciencias Econémicas y
Empresarides; y Rafael 1IZQUIERDO, Cambd 'y su vision politica ferroviaria (El inicio de un cambio), (en prensa).



gue tenia hasta ahora, ni que me ha hecho confirmar las interpretaciones que ya habia he
expuesto con anterioridad, aunque, desde luego, tenga que matizar agunas de €elas. Por otro
lado, @ trabajo de lzquierdo tiene una dimensén mas concreta, haciendo evidente la
contribucion que significo € trabgo ferroviario de Cambo, tanto como investigador como
ministro. El autor hace suyas las explicaciones que Cambd dio a «problema ferroviario», vy,
aunque no comparto sus conclusiones, si le debo reconocer la virtud de haberme provocado una
reflexion que me ha hecho ver que, s bien no se le puede negar a politico catalan su indiscutible
aportacion, ésta ha influido excesvamente en los andlisis posteriores, resultando necesario
distanciarse de ella para adquirir una compresién mas elevada del asunto.

El sistema de concesiones se vio sacudido intempestivamente en 1916 por una crisis -reconocida
como «problema ferroviario»-, que acabaria resultando irreversible puesto que su principal
caracteristica residié en que € Estado sustituyd progresivamente a las empresas privadas en las
funciones que le habia atribuido hasta que se llegd como solucidn a la nacionalizacion de 1941.
Gracias al minucioso estudio de Ortufiez podemos colegir que la crisis estald cuando, durante
los afios de la Primera Guerra Mundial, la conjuncion de diferentes circunstancias colapso
ferrocarril, como fueron e slbito y radica incremento de la demanda, la aparicion de grandes
dificultades en € suministro de materias primas (carbon y carriles) y para mantener los flujos
tecnol égicos con € extranjero, cambios en los flujos de las mercancias en MZA y lainsuficiencia
de locomotoras y de vagones, asi como una utilizacion deficiente de los disponibles®. Una vez
recuperada la normalidad con cierta rapidez, se mantuvo un notable incremento de la produccion
ferroviaria que comport6, como es 16gico, un aumento de los costes de explotacién que no pudo
ser compensado con los ingresos habida cuenta que no se elevaron las tarifas en tanto la inflacion
absorbia los ingresos aportados por la mayor produccion. S es cierto que las compafiias no
habian disfrutado nunca de una boyante salud econdmica y financiera, no lo es menos que las
dos crisis més graves que sufrieron resultaban muy lejanas y que los afios anteriores ala crisis de
1916 habian sido, precisamente, los megores de su historia. Aungque habian sido, por tanto,
empresas con rendimientos modestos, tampoco habian conocido nunca una Situacion tan
negativa de sus resultados de explotacion que redujo sus margenes de rentabilidad a su minimo
histérico.

Qué unas empresas de la importancia de las ferroviarias sean puestas en € brete presenta una
cierta complgiidad de andlisis, pero esta dificultad se incrementa enormemente cuando se
produce, precisamente, en medio de un cambio de sus propietarios, |o cual complica, ademas, €
sempre fundamental conocimiento de las estrategias empresarides para adquirir una
comprension més solida de la historia econdmica. En @ caso de las compafiias ferroviarias, como
nos ha hecho ver Vida Olivares®, no ha sido tenida esta circunstancia suficientemente en cuenta
por la historiografia, resultando, ademas, crucial paravalorar en toda su dimensién € significado,
la evolucion y las consecuencias del «problema ferroviario». Bien es conocido que las grandes
compafiias ferroviarias fueron creadas por capitaistas fordneos, aunque € andlisis de su
edtrategia empresarial se ha efectuado, practicamente, ad margen de este hecho, dandose por
supuesto que ésta se desarrollé en respuesta Unica a los intereses especificos de las comparifas®.

4 Todas ellas estudiadas brillantemente por Ortufiez, aunque resulta aconsejable, si es posible, elevarlo en e caso de
Nortey completarlo con el estudio de otras compafiias, sobre todo, Andaluces.

® Javier VIDAL OLIVARES, La formacion de los directivos en la gran empresa: el caso de la Compariia de los
Ferrocarriles del Norte de Espafia, 1858-1936, Madrid, Fundacion Empresa Publica, Programa de Historia
Econdémica, Documento de Trabajo n® 9702, 1997.

® Unanotable excepcion la constituye el trabajo de Lépez-Morell, quien con un avance de su tesis doctoral, dedicada
aestudiar € papel delacasa Rothschild en el crecimiento econémico espafiol, nos ha permitido comprobar como la
creacion y gestion de MZA debe ponerse en relacion con los intereses econdmicos genéricos de la casa matriz.



No es este d |lugar para detenerse en este aspecto, residiendo nuestro interés en sefialar como fue,
precisamente, durante estos afios cuando varid la propiedad de las principales empresas
ferroviarias d ser sustituidos los grandes accionistas extranjeros por accionistas esparioles.
Mientras parece claro paraVida’ que en e caso de Norte este proceso, iniciado afios antes y que
debemos contextualizar en “un proceso mas amplio de entrada del capital financiero en la mayor
parte de | os sectores de la economia’®, significé que dicha compafifa pas a ser propiedad de los
bancos, Ortufie’ entiende en el caso de MZA que las grandes entidades financieras nacionales
no fueron més ala de hacerse con € control de los paguetes mayoritarios de acciones ya que no
se ha podido demostrar que fuesen propietarias de éstas, no resultando posible, por tanto,
atribuirles otro papel que & de representantes de 10s nuevos propietarios, a quienes, en cualquier
caso, seguimos desconociendo. No cabe duda que este proceso permitié a estas entidades
financieras acanzar una gran influencia dentro de las grandes compafiias que antes no tenian,
comenzando asi a formar parte de sus consgos de administracion. La dimension de dicha
influencia queda muy matizada por € mismo Ortufiez cuando sostiene, por un lado, que €
capital socid de las compafiias debia estar repartido entre numerosos accionistas, cuestion
pendiente de demostrar, aunque ello puede interpretarse en € sentido contrario ya que los
grandes bancos pudieron incrementar ain mas su capacidad de influencia ya que dicha
atomizacion de la propiedad les permitia una mayor capacidad de accién. Por otro lado, Ortufiez
sogtiene -con una ata coherencia a lo largo de su trabgjo- que las compafiias estaban controladas
por sus gestores, 1o que le lleva a plantear, ademés, coincidiendo con Lépez-Morel1° en dlo, que
en MZA los Rothschild no perdieron nunca € control de la misma. Para Vidal -cuya posicion
suscribo- no esta tan claro que fuesen los dominadores de la gestion de las empresas ya que “la
gestion y toma de decisiones mas cotidianas fueron llevadas a cabo por @ persona eecutivo
asdariado, que dependia de un Director general € cud, a su vez, era responsable de la
transmisiéon y gecucion de las ordenes emanadas del CA pero que, normamente, gozaba de
plena autonomia para llevar a cabo la administracion general de laempresa’*?.

Asumiendo, pues, que Unicamente conocemos |os aspectos mas visibles de este fendbmeno y que
solo un estudio monogréafico, que saque a la luz alos nuevos propietarios de las compafiias en €
caso de MZA 'y que profundice en e caso de Norte, podra explicar en toda su dimension cud fue
el papd desempefiado por las principales entidades financieras nacionales en todo este proceso.
Si parece claro, s atendemos al marco temporal en que se produjo, que € capital financiero
espafiol habia tomado la decision de entrar en € negocio ferroviario antes de que se produjese la
crissdel 16; vy, lo que resulta més decisivo, no parece descabellado deducir, S tenemos en cuenta
que los resultados econémicos de las compafifas se habian caracterizado por su modesto nivel*?,
que esta decision debid estar motivada més que por los beneficios que € negocio ferroviario

Miguel A. LOPEZ-MORELL, “El Papel de los Rothschild en la Construccion de los Ferrocarriles en Espafia (1855-
1874)”, Alicante, Congreso Internacional 150 Afios de Historia Ferroviaria, 1998.

" VIDAL OLIVARES, Laformacion..., pp. 61-78.

8 VIDAL OLIVARES, La formacion..., p. 69. Véase, ademés, Santiago ROLDAN y José Luis GARCIA DELGADO
(con la colaboracion de Juan MUNOZ), La formacion de la sociedad capitalista en Espafia 1914-1920, Madrid,
Confederacion Espafiolade Cajas de Ahorro, 1973.

% \/éase Pedro Pablo ORTUNEZ GOICOLEA “Los accionistas de la compafiiaM.Z.A., 1913-1940", San Sebastian,
V Congreso de la Asociacién de Historia Econdmica de Espafia, 1993; y COMIN COMIN, MARTIN ACENA,
MURNOZ RUBIOy VIDAL OLIVARES, 150 Afi0s...., p. 317 y ss.

10 Opinién mantenida por ambos en las obras citadas con anterioridad.

1 Javier VIDAL OLIVARES, “Las compaiiias ferroviarias y la difusion de las modernas formas de gestion
empresarial en Espafia, 1850-1914”, p. 288, en Francisco COMIN y Pablo Martin ACENA, La Empresa en la
Historia de Espafia, Madrid, Civitas, 1996

12 pedro TEDDE DE LORCA, “La expansién de las grandes compafifas ferroviarias espafiolas: Norte, MZA 'y
Andaluces (1865-1930)", en Francisco COMIN y Pablo Martin ACENA, La Empresa....; y COMIN COMIN,
MARTIN ACENA, MUNOZ RUBIO y VIDAL OLIVARES, 150 Afos...., p. 203y ss.



pudiera aportarles directamente, por una estrategia global en la que, desde luego, debian cumplir
un papd destacadisimo sus propios intereses industriales, que, cabe recordar, estaban formando
a mismo tiempo, aungue, por supuesto, no renunciaron a aquéllos, maxime cuando en los afios
previos las dos grandes compafiias repartieron sus mejores dividendos desde |os afios 1880.

A pesar de la importancia que terminaria cobrando esta crisis, puesto que las cosas ya nunca
serian igudes, la historiografia no ha mostrado demasiada decisién a la hora de andizar las
causas que la provocaron, tendiendo, en genera, a coincidir en que, sin negar la influencia de
una serie de circunstancias coyunturales a las que dificilmente podian hacer frente las compafiias
por su caracter excepcional, fueron cuestiones estructurales las que impidieron que la explotacion
ferroviaria recuperase 10s esquemas anteriores. Discutir |as diferentes interpretaciones de la crisis
desborda con mucho las posibilidades de este articulo, pero si cabe sefialar, cuanto menos, que
todas ellas terminan coincidiendo en que la explotacion ferroviaria dgj6 de tener viabilidad como
negocio, resultando obligado que el Estado se hiciese cargo del servicio. Para Artola®® el origen
de la crisis se Situaba en una insuficiente renovacion de los equipos e instalaciones, que impidid
que las compafiias asumieran un incremento de la demanda, derivada del crecimiento general
que experimentd la economia espafiola durante los primeros afios del siglo XX. Este hecho
estructura explotd cuando la coyuntura de la Primera Guerra Mundia neg6 a las compaiias la
posibilidad de incrementar la productividad para absorber los mayores costos de la produccién.
Orturiez, que coincide con Artolaen ello, considera que la crisis hizo sdtar los supuestos en que
se basaba € sstema ferroviario, es decir, “bajos costes de explotacion que permitian coeficientes
de explotacion favorables y una demanda de transporte a la atura de la falta de dinamismo del
reto de los sectores productivos del pais en estas fechas, lo cua explicaria las bagas
recaudaciones por e desempefio de su actividad”**. Estas explicaciones se sustentan en entender
gue las grandes compafiias concesionarias presentaron siempre una alta debilidad financiera -
debido a que en la etapa de construccion fueron mal calculados los costes y ello obligd aMZA y
Norte a emitir sucesivas series de obligaciones que completasen las subvenciones plblicas que
recibian para td fin; y a que en la etapa de concentracion se produjo un mismo fenémeno de
endeudamiento, pero  motivado, en este caso, para hacer frente a la politica de adquisicion de
pequefias compafiias- que, junto a unos tréficos més débiles de lo previsto, les impidié mantener
un correcto estado de explotacion de las instalaciones y equipos, necesitados de grandes
inversiones debido a sus caracteristicas. Todo ello no provoco ateraciones significativas a lo
largo del siglo XIX, ya que sempre prevalecio € exceso de oferta, pero en cuanto la economia
espafiola presentd un mayor dinamismo a partir de principios del siglo XX d ferrocarril comenzé
a no tener capacidad para asumir la nueva demanda. Creo que es imprescindible revisar estos
planteamientos, en los que se entrevé demasiada influencia del diagnéstico que hizo Cambé de la
crisis, sntiendome més cerca de afirmar que las compafiias ferroviarias invirtieron lo necesario,
cuanto menos, para absorber la demanda de transporte que se generd entre 1900 y 1914%°. En
cualquier caso, para explicar € desarrollo del «problema ferroviario» resulta més relevante
conocer como evolucionaron las estrategias de las empresas y del Estado, 1o cud exige que
diferenciemos con claridad una serie de aspectos cuyo solapamiento ha perjudicado su
comprension. En efecto, tan trascendente es cuadndo dejo de tener viabilidad la explotacion del
ferrocarril como negocio privado como cuando las compafiasy € Estado adquirieron conciencia
de dlo y cuando decidieron romper e pacto del 55, y, como derivacion de esto Ultimo, cdmo se
acabo con d sstema concesiona y cuando se puso en marcha e sistema publico de explotacion.

13 ARTOLA, “Laaccion..., T. 1, p. 409y ss.

14 ORTUNEZ GOICOLEA, El Proceso..., p. 68.

15 Tal vez por su recientey notable contribucién se debe referir tan sélo el excelente trabajo de Antonio Cubel y Jordi
Pdafox, El «Stock» de capital ferroviario en Espafia y sus provincias: 1845-1997, Madrid, Fundaciéon BBV, 1999,
para apoyar dicho planteamiento.



Si es cierto, como plantean Artola y Ortufiez, que la crisis del 16 rompio las bases dd sstema
ferroviario e hizo, en consecuencia, que éste dejase de ser viable como negocio privado, elo no
tuvo correlato con la préctica de sus propietarios y del Estado, que afrontaron la crisis intentando
recuperar |os mismos esquemas que se habian mantenido desde sus origenes. Las compafiias se
limitaron a reclamar un aumento de las tarifas, en tanto por parte del Estado tan sdlo cabe
reconocer la puesta en marcha de dos iniciativas legidativas, que no llegaron a tener
consecuencias destacables sobre la evolucion que estamos describiendo, como fueron la
promulgacion, respectivamente, en 1914 y en 1916 de dos leyes de subsistencias que, con €
objeto de reducir € coste de los principaes articulos de consumo, aminoraron las tarifas y
permitieron, desde entonces, a propio Ejecutivo variarlas sSin consentimiento parlamentario.
Creo que estamos en condiciones de poder confirmar -aln mas después de la aportacion del
propio Ortuiiez- que los problemas de 1916, fuesen coyunturales o estructurales, no fueron
suficientes en todo caso para provocar € punto de inflexion histérico que significo € «problema
ferroviario» ya que en 1917, cuando ya se super lo peor de la crisis, todavia no estaban dados
los elementos necesarios para que se produjese una dteracion sustantiva del régimen
concesional, que solo llegaria cuando la convergencia de diferentes factores hiciesen renunciar
tanto las compafiias como e Estado a continuar con e pacto de 1855, es decir, cuando ya ningun
de los dos protagonista estuviesen interesado en mantenerlo. Como se planteard a continuacion,
el desarrollo del «problema ferroviario», aparentemente estructurado en torno a un conflicto
entre las compaiias ferroviarias y e Estado, no dgaria de constituir un problema comin para
ambos cuyas soluciones siempre atendieron a un marco mas amplio y complgo que €
proporcionado por e negocio ferroviario y siendo motivadas sus diferencias, jamés estratégicas,
por interpretaciones distintas en cuestiones menores.

Son estas consideraciones las que hacen posible comprender la importancia de la Asamblea
Nacional de Ferrocarriles de 1918, donde se atacO por primera vez con gran virulencia €l sistema
de concesiones, considerandole como e causante de todos los males, y se reclamaron variaciones
sustanciaes de sus bases que, con més 0 menos matices, fueron llevadas a la practica durante los
afios siguientes. En esta coyuntura la principa gportacion de la Asamblea residié en transformar
la opcion de la naciondizacion de los ferrocarriles de una opinidn publica en una etrategia
concreta y coherente, apoyada, ademas, por numerosos y destacados sectores econdmicos como
ponen de manifiesto la némina de asistentes y sus conclusiones™®.

Las compafias, que buscaron en la subida de las tarifas la solucion fundamentd a la crisis,
obtuvieron una respuesta positiva gracias a Rea Decreto de 26 de diciembre de 1918 que, s
bien permitié un incremento generd dd 15 por 100, resulté fundamental en € giro que tomaria
la criss ya que obligaba a aquéllas a contabilizar de manera independiente los ingresos
provenientes de dicho aumento con € objeto de no computarlos como productos liquidos en un
futuro rescate. Parece muy probable que esta precaucion fuese debida e rechazo frontd que la
opinién publica tenia contra € incremento del precio del transporte ferroviario, pero con €lo e
Estado ponia en préctica por primera vez una medida legidativa con la que convertia sus
gportaciones en un patrimonio ferroviario de caracter publico lo que le obligaba, ademés, a
intensificar € control de la explotacion ferroviaria Aunque las compafiias aceptaron a

16 véase MUNOZ RUBIO, Renfe..., pp. 15-40; y COMIN COMIN, MARTIN ACENA, MUNOZ RUBIO y VIDAL
OLIVARES, 150 Afios...., pp. 283-287. Por lo demés, o era esta la primera vez que llegaba d ferrocarril la
dialéctica del nacionalismo econdmico puesto que ya se habian aplicado en el sistema una serie de normas que,
independientemente de su influencia real, si imponian estos criterios como fueron la obligacion desde 1907 de que
las empresas consumiesen preferentemente productos nacionales y la Ley de Lineas Estratégicas de ese mismo afio
que obligabaadomiciliar en Espafia alas empresas que se creasen paraconstruir o explotar las nuevas|lineas.



regaiadientes este decreto, tanto porque aspiraban una subida mayor de la aprobada como
porque no les hacia ninguna gracia ni que se diese lugar de existencia a un patrimonio ferroviario
publico ni que se intensificara la intervencion del Estado en su actividad, lo aceptaron ya que
sabian que les permitiria recuperar los indices de rentabilidad, razon por la cua no variaron su
concepcion del negocio, aun cuando € decreto si les provocase las primeras dudas, y, en
consecuencia, siguieron manteniendo una estrategia de gestion disefiada en funcion de una
actividad industrial que les reportaba unos beneficios exiguos pero positivos y -lo que resultaba
clave- les garantizaba sin dudas todo € capital socia de sus inversores. Pero sin solucién de
continuidad, € de 3 de abril de 1919 se aprobaba la implantacion (a partir del mes de octubre) de
la jornada de 8 horas, abriéndose con dlo otro factor que, sin tener una relacion directa con la
situacion de los ferrocarriles, acabaria adquiriendo un peso especifico nada desdefiable en toda
esta evolucion. Poco después, llegaba d 23 de marzo de 1920, jornada en la que los trabajadores
ferroviarios habian convocado una huelga, ante lo que € Gobierno reacciond de manera stibita,
asumiendo directamente las demandas salariales sin recurrir al incremento de las tarifas, solucion
reclamada por las compafiias, pero imponiendo como aternativa la formula de anticipos
reintegrables'’, reforzandose asi € peso de este indefinido pero cada vez mas red patrimonio
ferroviario publico. En definitiva, e Gobierno reaccion6 con pavor ante € movimiento obrero,
no dgando desde entonces los posteriores gobiernos de practicar e mismo tipo de estrategia
Findmente, d 15 de octubre de 1920 se promulgaba un rea decreto que concedia a las
compafiias nuevos anticipos reintegrables, ahora para la adquisicion de material rodante, medida
gue era, ademéas, una clara expresion del nacionalismo econdmico puesto que favorecia directa 'y
exclusvamente a la industria naciona ya que, como demuestra Ortufiez’®, las casas
adjudicatarias fueron todas espafiolas, con la excepcion de algunas extranjeras —concentradas en
el segmento de locomotoras de vapor- cuyo encargo procedia de antes de la entrada en vigor del
propio decreto, amén de que no habia industria nacional capaz de sudtituirlas. También cabe
indicar que la progresiva pérdida de presencia del carbon naciona en el consumo ferroviario,
que alcanzd en 1921 su punto culminante, fue resuelta cediendo ala presién que llevaron a cabo
los propietarios del sector, es decir, obligando a las compariias ferroviarias a consumir carbon
nacional, excepto por razones insalvables de tipo técnico, en un cupo de consumo del 85 por
100.

El bienio 1919-1920 emerge, por consiguiente, como trascendental en la evolucion de «problema
ferroviario» ya que, por un lado, se produjo un cambio en e papel desempefiado por e Estado,
gue S antes se habia guiado por € principio de circunscribir su intervencion a lo pactado en
1855, desde ahora habia pasado a convertir sus aportaciones en patrimonio y a desarrollar nuevas
medidas intervencionistas que, aln Igjos de responder en su intencion a deseo de sudtituir a las
concesionarias privadas en la explotacion del ferrocarril, le estaban convirtiendo por la via de los
hechos en “socio” de elas. No conocemos realmente como afecto esta alteracion de las reglas del
juego a los intereses Ultimos de los propietarios ferroviarios, siendo tan sdlo posible constatar
que las compafiias mantuvieron su criterio de reclamar un aumento de las tarifas como solucion
Ultima de todos los problemas y que aceptaron con muchas reticencias que las aportaciones
publicas, que en ningln momento parecieron trascender a su naturaleza de provisiondidad, se
convirtiesen en un patrimonio. No obstante, esto podria resultar no demasiado relevante s €
pendiente andlisis de la propiedad de las compafiias revelase, como a mi juicio todo apunta, que
los intereses de sus nuevos propietarios, las grandes entidades financieras, no se reducian a la

17 Mediante la Real Orden de 23 de marzo con carécter provisional y la Real Orden del 29 de abril con caracter
indefinido.

18 ORTUNEZ GOICOLEA, El Proceso.., pp. 126-136. Aunque Ortufiez demuestra esta circunstancia,
paraddjicamente descarta cualquier relacion directaentre el nacionalismo econdmicoy lacrisisferroviaria.



perspectiva de las propias compafiias ferroviarias, sino que dependian de una estructura mucho
mas complea, explicandose asi que no modificaran su estrategia empresarial.

Por otro lado, se llevaron a cabo diferentes intentos frustrados de reforma del sistema de
concesiones. El primero de ello, promovido por Cambd, adquirié una gran influencia en todo €l
desarrollo de la crisis ya que la opinidn de su promotor de que la crisis respondia a circunstancias
estructurales y, en consecuencia, su Unica solucion pasaba por reformar € sistema concesional,
acabaron imponiéndose, maxime cuando la evolucion de los hechos parecia darle larazon. Ahora
bien, este primer proyecto de reforma, tomando con argumento central que la explotacion
ferroviaria ya no se podia mantener sin unas ayudas permanentes dd Estado, aspiraba a
reconstruir las relaciones entre las concesionarias y € Estado con € objetivo basico de asegurar a
las compariias un beneficio seguro en su actividad empresaria, en tanto se definian con claridad
los intereses publicos, circunstancia que le llevaba a reactudizar los mecanismos de reversion
anticipada, que se caracterizaran, en todo caso, por un claro respeto por la propiedad del capital
socia de las compafiias. A pesar del gran esfuerzo que hizo Cambd, no fue capaz de obtener
soluciones para lograr todos esos objetivos con los recursos escasos que podia aportar la
Hacienda publica, aunque ello no le privé del apoyo de las compafiias, que acogieron su proyecto
con agrado habida cuenta que satisfacia la globalidad de sus intereses. Un espiritu muy distinto
presento e proyecto de La Cierva, que, dentro del mismo principio de recuperar la viabilidad del
negocio, era mucho menos favorecedor a los intereses de las compafiias. Eran estos proyectos,
por tanto, intentos de mantener a las concesionarias como explotadoras en unas condiciones que,
S bien les supondria perder buena parte de su autonomia frente a un “socio” emergente,
pretendian garantizarles beneficios seguros.

Analizado desde la perspectiva de las compafiias, cabe concluir que entendiendo € colapso de
1916 como una coyuntura superada con relativa normaidad y lo ocurrido durante los afios
siguientes como una crisis econdmico-financiera que podia resolverse sin tener que dterar
sustancidmente la naturaleza del negocio (aunque analizado desde hoy resultase ya una
evidencia de que éste no tenia futuro), resulta comprensible que éstas llegasen al abor del
Estatuto Ferroviario convencidas de que, aun no siendo posible recuperar € sistema concesiona
tal como habia sido disefiado en 1855 tanto porque las aportaciones publicas habian adquirido
una gran entidad como porgue la intervencién publica era inevitable (aunque subsistiesen dudas
sobre cua seria @ sstema erigido para €llo), podian mantener, independientemente de como
fuese @ nuevo entramado juridico, un negocio que les habria de continuar reportando beneficios,
aunqgue fuesen reducidos, y conseguir que € método elegido de rescate continuara garantizando
su capital sociad. Pues bien, S comenzaron la redaccion del Estatuto con estas convicciones,
salieron de @ con una idea opuesta respecto a la primera y con muchas dudas respecto a la
segunda. La reaccion de MZA frente a texto aprobado finalmente demuestra con claridad € giro
gue éste representd para las compafiias ya que tanto los administradores de Paris como los
gestores de Madrid®® entendieron que el Estatuto cortaba de raiz cuaquier posibilidad de
continuar con tipo de negocio como e que habian disfrutado desde 1855, mientras los primeros
pensaban que, ademas, se ponia en pdigro € propio capital socia, en tanto los caculos de
Maristany de una posible reversion les parecian irrefutables para salvaguardar los intereses de
sus accionistas®®. Ortufiez no ilustra con & mismo lujo de detalles la reaccion interna de Norte,
debido a slencio documenta, pero si se puede afirmar que mantuvo € mismo criterio que
MZA. Asi podemos concluir que durante la redaccion del Estatuto fue la Ultima vez que las
compafiias lucharon por mantener € tipo de negocio que habian disfrutado y defendido desde
1855, no abergando, desde entonces otro interés que la defensa de su capita social y aceptando

19| bidem, pp. 213-218.
20 | bidem, pp. 213-218.



participar en € nuevo régimen porque aquél quedaba salvaguardado por unas inversiones
publicas que mantenian los resultados de explotacion, siendo esto una condicion basica para que
la aplicacion de los mecanismos de rescate desarrollado en e Estatuto diesen un resultado
evaluador positivo puesto que su cdculo dependia de los obtenidos en los Ultimos cinco afnos.
Precisamente es a partir de este momento cuando se puede apreciar como este cambio se
corresponde, como ya se planted, con una nueva estrategia empresaria®’que, frente a la que
habian mantenido los propietarios historicos, sugtituye la préctica de invertir en d primer
establecimiento mediante fondos de reserva y productos de la explotacion, con lo cud los
dividendos repartidos a los accionistas resultaban menores, por incrementar € pasivo,
resultédndoles indiferentes s era con obligaciones o con aportaciones publicas ya que, en ambos
casos, se hacia a Estado responsable Ultimo de sus deudas, obteniendo asi € capital social
mayores retribuciones. Aunque € estado de conocimiento no permite ir mas alla de la hipotesis,
se debe enfatizar que este nuevo tipo de estrategia, caracterizada por la blsgueda de un répido y
mayor beneficio, resulté compatible y, a la vez, una condicién necesaria para estimular a sector
sidertrgico y a sector de fabricacién de materia rodante, controlados iguamente € capital
financiero, 1o que habla ya por si mismo de la clara influencia que éstos tenian en los
mecanismos de poder.

Una vez aclarada la postura de las compafiias, cabe preguntarse por qué el Estado no nacionalizo
el sstema Todos los historiadores que han tratado de responder a este interrogante han
coincidido en que los problemas hacendisticos fueron determinantes. Pero esto, mas que
expresion de una falta concreta de recursos, hay que ponerlo en relacion con la complgjidad del
tema, es decir, con una politica gubernamental que pretendia conseguir mediante la resolucion
de «problema ferroviario» diferentes objetivos. mantener un servicio como € ferroviario, que
era € sistema circulatorio de la economia espafiola y que no tenia aternativa a medio plazo;
obligado por la necesidad de proteger sus crecientes aportaciones, el Estado se replanted €
procedimiento para rescatar las concesiones sin dudar nunca que debia hacerlo respetando €
valor del capitd socia; la consecucion del objetivo anterior se fue haciendo méas complegja segiin
las inversiones publicas fueron mayores ya que dos de las principales deficiencias del sistema
concesional -a gran atomizacion de las concesiones en manos de las compafiias y la indefinicion
juridica de las inversiones sobre las instalaciones y equipos en caso de reverson anticipada
dificultaban € desarrollo de un nuevo sistema de calculo, lo cual, ademas, termind exigiendo
mayor tiempo politico que € ofrecido por la dta inestabilidad del momento; invertir de manera
rgpida para modernizar los principales factores productivos, 10 que contribuyd a hacer més
complgo & tema anterior; garantizar que dichas inversiones se destinarian de manera exclusiva a
las industrias nacionales; garantizar que la demanda ferroviaria de carbon se ofreciera a sector
carbonifero nacional; satisfacer las demandas de un movimiento obrero a que temian
poderosamente; hacer frente a una opinion publica que, en gran medida, atribuia a una maa
gestion del ferrocarril laincapacidad del gobierno de turno para dirigir € pais, 1o que dificultaba
cuaquier incremento de las tarifas; y la fdta de experiencia en la configuracion de empresas
publicas o la relativa oposicion doctrinal a ellas no hacia fécil definir con la rapidez necesaria €
nuevo sistema publico encargado de explotar € ferrocarril.

El Estado sdlo se enfrentdé completamente con la complgiidad que encerraba € «problema
ferroviario», precisamente, durante la elaboracion del Edtatuto, y, asumiendo que € sistema
concesional ya no tenia capacidad para devolver € negocio ferroviario a su hormalidad, renuncio
a pacto del 55 y pretendio, con una fe no judtificada por la realidad, solucionar la crisis de
manera total. Es decir, aspiré a conseguir todos los objetivos sefialados en € parrafo previo con
un nuevo entramado juridico que nunca pudo acabar ya que la redidad le impidié actuar en

2L |bidem, p. 220 y ss.



coherencia con esta renuncia, 1o que le hubiera llevado directamente a la nacionalizacion,
viéndose obligado a desarrollar una politica que le permitiese atacar uno a uno los aspectos
sefidados mientras ganaba tiempo para enfrentarse con e siguiente. Ahora bien, estas dudas y
contradicciones no restan claridad a la aplicacion del Estatuto ya que s bien hizo inviable alargo
plazo otra solucién que no fuese la naciondlizaciéon a dar naturaeza juridica a sus inversones
como capital ferroviario, ello también significd una inequivoca defensa del capital socia de los
concesionarios. De hecho, s analizamos la politica ferroviaria de la Dictadura de Primo -
gecutada a través del Estatuto y, en especial, mediante la Cgja Ferroviaria-, observamos que los
recursos financieros disponibles se utilizaron preferentemente para modernizar los factores
productivos més valiosos, en especiad ddl materia rodante, beneficiando exclusivamente a la
industria nacional @ garantizarle un mercado cautivo que le permitié consolidarse®®. Este
objetivo se hizo compatible con la defensa del capita socid de las compafiias ya que con estas
inversiones a conseguir, a mismo tiempo, sostener |os resultados de explotacion -fortalecidos,
ademés, gracias a que se mantuvo € incremento de las tarifas de 1918 (lo que dada la inflacidn
no despertd un rechazo significativo de la opinion publica) y a que se produjo una mejor
produccion- se garantizaba que cuadquier reverson ofreciese vaores indemnizatorios
satisfactorios para |os propietarios de las compafiias.

En definitiva, la palitica ferroviaria de la Dictadura fue capaz de resolver en € corto plazo todos
los retos con los que se enfrentd, aunque se hicieraimposible la integra aplicacion del Estatuto, €
cual dificilmente podia tener viabilidad ya que ni las compafias concesionarias ni e Estado
estaban realmente en disposicion de hacerle fructificar, mas aln cuando utilizaron los escasos
recursos de maneraintensa. Lacrisis del 29 hizo aflicos € compleo equilibrio del sistema ya que
a cortarse las inversones publicas quedo claro la inviabilidad del negocio ferroviario, pero,
ademés, se hizo patente € peligro que representaba para los intereses de los accionistas de las
grandes compafiias tanto la posbilidad de un inmediato rescate, puesto que € notorio
empeoramiento de los resultados de explotacion reducian los beneficios de una posible
evaluacion, como la insuficiencia de recursos hacendisticos para nacionalizar unas compafiias
gue se precipitaban a toda velocidad hacia su quiebra financiera. Si desconocemos la reaccion de
los propietarios ante la gravedad de la crisis, si podemos constatar como desde la perspectiva de
las compafiias, sabedores de que no podian sobrevivir sin la permanente ayuda publica,
intensificaron una gestion empresarial destinada a defender su capita social, cuyo vaor se iba
reduciendo a mismo ritmo que los gercicios se iban cerrando con peores resultados de
explotacion.

Si la diaéctica de los hechos provoco esta situacion cuando Matos suspendio la actividad de la
Caja Ferroviaria, la politica de Prieto la llevé ala peor situacion posible que podian concebir las
compahias ya que les impidio repartir dividendos con las reservas mientras se proponia redactar
el régimen definitivo, en tanto daba muestras de pretender nacionalizar con un coste cero para €
Estado®®. Aunque se demuestra, segiin Ortufiez, que elo no produjo gran inquietud en las
compahias ya que ni habia recursos financieros para addantar € vencimiento de las concesiones
ni e propio Prieto era partidario de ta medida, sn embargo, si les significd una gran
preocupacion su practica ministerial ya que puso en duda los derechos de los accionistas con la
promulgacion de la Ley de 10 de mayo de 1932 y con la Ley de septiembre de 1932,
permitiendo, ademas, una subida del 3 por 100 de las tarifas para mgorar |as retribuciones de los

22 Véase, Francisco CAYON 'y Miguel MUNOZ RUBIO, La Industria de Construccion de Material Ferroviario.
Una aproximacion Histdrica, Madrid, Fundacion Empresa Publica, Programa de Historia Econdmica, Documento
de Trabajo n® 9803, 1998.

2 Es de justicia llamar la atencién sobre |a importancia que cobra la contribucion de Ortufiez en el estudio de la
Segunda Republica, periodo que nadie habia abordado con tal profundidad.



trabgadores. Es apreciable que las compafiias se dntieron mucho més cémodas con los
posteriores gobiernos radicales-cedistas, alos cuaes sdlo la complga situacién politicay la cada
vez mas delicada Hacienda publica impidié resolver e problema de manera global. S los
proyectos de Guerra del Rio y, sobre todo, de Lucia, destacaron por su claro respeto del capital
socia de las compafiias en € tipo de rescate que proponian, mas determinante resulté su accién
politica habida cuenta que se concedié una subida de tarifas en mayo de 1934 para cubrir €
déficit de explotacion y para amortizar las obligaciones, no pudiendo ser computados dichos
ingresos en futuro rescate, y que se permitid a las compafiias, mediante un ley de agosto de ese
mismo afio, a emitir bonos de tesoreria®.

La Guerra Civil alter6 radicamente todo este proceso™, afladiendo los graves desperfectos que
ocasond a los afios de descapitalizacion que significd la primera mitad de esta década,
heredédndose un ferrocarril en abril de 1939 que no contaba con capacidad suficiente para
mantener la normalidad de la produccion. Todo ello era suficiente para que se produjese la
nacionalizacion, aunque, como se plantea en € siguiente epigrafe, los motivos que la provocaron
fueron méas complgos que los derivados del anterior. Asi pues, la accidn gubernamental de
Franco no expresd dudas acerca de que se iba a proceder a naciondizar € ferrocarril®® como
demostré, primero con la promulgacion de una ley en mayo de 1939, mediante la que se
sugtituian los consegjos de administracion por unos consgos directivos controlados por € Estado,
y poco de%oués con la propia ley nacionalizadora de 1941. La Unica respuesta conocida de las
compafifas®’ se limitaba a defender su capital socid intentando mostrarse, ademés, como la
principa victima del «problema ferroviario», asi como quegjandose de no haber sido tenidas en
cuenta por € Nuevo Estado, lo que expresaba una téctica consistente en obviar la posible
confrontacion con las companias a la hora de discutir € posible rescate.

La aplicacion del rescate supuso @ punto final del llamado «problema ferroviario», que ya
estudié detenidamente hace afios?®, y que desde la intencién de este articulo no tiene especial
relevancia, aunque si resulta fundamental para concluir que ésta significod una inequivoca defensa
de los intereses de los propietarios de las compafiias ya que, después de un largo y complego
proceso evauador con en @ Esado calculé unas indemnizaciones que demostraban la
incapacidad de las compafiias para hacer frente a su pasivo y retribuir su capital socia, y ad que
las compariias opusieron unos valores aternativos muy superiores, se promulga una ley en 1943
que ofrecia € canje de las acciones y obligaciones por titulos de deuda cuyo vaor fina quedo
muy proximo del reclamado por las compafiias. El silencio documental no permite saber cuales
fueron las causas que provocaron este radical cambio, pero de lo que no se puede dudar es que
los grandes propietarios de las compafiias lograron finamente que se pusiese punto fina a

24 |a actividad del Frente Popular entre febrero y julio de 1936 -reducida a obligar a las compariias admitir a los
despedidos en huelgas posteriores a enero de 1934, a nombrar un CSF con mayor presencia estatal y a redactar un
nuevo proyecto- no tuvo ninguna consecuencia sobre la evolucién delos ferrocarriles.

% MUNOZ RUBIO (1995), Renfe..., pp. 63-68 y COMIN COMIN, MARTIN ACENA, MUNOZ RUBIO y VIDAL
OLIVARES, 150 Afios...., V. I, p. 1y ss. Desgraciadamente la ausencia de nueva documentacion no ha permitido
gue Ortufiez aportase mas sobre este periodo que lo ya publicado, aungue se aprecia un gran esfuerzo por su parte
para superar esta circunstancia, que, en algunos momentos, le llevan ciertas redundancias que generan ciertas
confusiones.

28 Ortufiez intenta analizar |a politica ferroviaria de Franco desde la creacion en julio de 1937 de una comision que
tenia como objetivo estudiar el procedimiento necesario paratal hecho hasta la promulgacion de laley de bases en
1941, aunque, debido alafalta de documentacién, no consigue superar la discontinuidad existente entre ambos.

27 ORTUNEZ GOICOLEA, El Proceso..., p. 454.

28 v/ éase Miguel MUNOZ RUBIO, El proceso de valoracion del rescate de las compafifas ferroviarias privadas en
1941, Tesina Doctoral, Universidad Auténoma de Madrid, Facultad Filosofia y Letras, 1992; y Miguel MUNOZ
RUBIO, Renfe (1941-1982): 40 afios de Historia, Tesis Doctoral, Universidad Auténoma de Madrid, Facultad de
Filosofiay Letras, 1993.
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negocio ferroviario tal como habian deseado; es decir, consiguieron tanto exprimir al maximo €
escaso zumo que e negocio podia aportar entre 1917-1941 gracias a las aportaciones publicas,
como recibir un alto precio por unas céscaras que no valian précticamente nada®.

1. La utilizacion de la empresa publica como forma mas extrema de
intervencion

Una vez findizada la Guerra Civil € nuevo régimen no presentd duda alguna sobre que su
objetivo centra residia en completar € proceso de industridizacion iniciado en € segundo
decenio del siglo. Decision que no representaba, por tanto, novedad alguna puesto que llegaba
como una continuacion natural de las estrategias precedentes, aunque ahora se pretendia no sdlo
recuperar e nivel anterior a conflicto, sino llevarlo a su consumacion definitiva aunque resultase
obligado acentuar hasta extremos radicdes los instrumentos econdmicos utilizados
anteriormente. Su principal aportacion residio en depositar sobre € propio Estado dicha mision,
convirtiendo a las empresas publicas en agentes industriales fundamentales, subordinando todos
los recursos a este fin y eliminando de raiz cuaquier tipo de obstéculo. Esta via autérquica y
autosuficiente introdujo de inmediato tres graves problemas -fata de recursos finarcieros;
escasez de medios energéticos; e insuficiencia de tecnologia-, agravados a su vez por la Segunda
Guerra Mundid, que explican, en buena medida, |a historia econdmica espafiola y, por supuesto,
la propiamente ferroviaria hasta mediados de |os afios cincuenta.

La politica de transporte disefiada resulté una consecuencia necesaria de la estrategia de
crecimiento econémico desplegada a partir de 1941 que exigia a ferrocarril que asegurase las
necesidades internas de transporte, controlase € consumo del carbon (principal fuente energética
disponible) y entregase a la industria ferroviaria este mercado dentro de una planificacion
totalizadora que jerarquizaba a las respectivas industrias nacionaes. Desde un intervencionismo
tan absoluto como contraproducente se lleva a cabo una puesta a dia del marco juridico
ferroviario con € objeto de convertir d ferrocarril en e sstema de transporte preferente para lo
gue se concentra en la presidencia del Ejecutivo todas agquellas decisiones fundamentales y cuyos
principales actos fueron: la creacion de Renfe como empresa publica para explotar y gestionar €
sisema ferroviario de via ancha®’; la unificacion de los ferrocarriles publicos de via estrecha en
una federacion, 1o que, también, implicé la nacionalizacion de varias compafiias®; y la creacion
de diferentes organismos publicos que asumirdn importantes facultades de la gestion de las
explotadoras y de las propias industrias de material ferroviario. En suma, S bien es cierto que
desde € Edtatuto de 1924 d intervencionismo del Estado se habia incrementado lo suficiente
para debilitar e modelo de concesiones, es ahora cuando se produce un salto cualitativo ya que

29 Ortufiez entiende que el precio del rescate no fue una solucién politica, sino fruto de la negociacion, esgrimiendo
como argumento fundamental que tanto € reducido interés otorgado en el canje como la posterior inflacion
convirtieron el valor final de éste en précticamente nada. Resulta verosimil suponer, dada la coyuntura econémica,
gue & Gobierno especulase con una futura inflacién, aunque yo me encuentro mas cerca de pensar que €l Régimen
estaba instalado en una tan absoluta como absurda seguridad de que su politica econémica era perfecta. Pero si
aceptamos que €l Gobierno manej6 lainflacion parajugar asu favor, tendriamos que aceptar que las compafiias eran
igualmente conocedoras de €ello y que aceptaron una ley, promulgada claramente para favorecerlas, sin oponer
resistencia alguna. En su critica de mi interpretacion Ortufiez presenta, ademas, como dos opiniones opuestas la de
Artola (quien entendia que el precio pagado fue generoso aunque la forma terminase jugando a favor del Estado al
hacerla poco gravosa) y lamia, cuando en realidad planteamos |o mismo.

30 Renfe se cred mediante launificacion de las lineas de ancho normal explotadas por |as compaiiias privadas, con las
cinco compafiias de ancho normal que explotaba EFE (Orden Ministerial de 9-V-1942) y con el ferrocarril de Triano.
31 A EFE, que explotaba 13 lineas con una longitud de 627 kilémetros, se le agrega las lineas Carcagente-Deniay
Tudela-Tarazona (explotadas por Norte), e Ferrocarril de Buitron-San Juan del Puerto, €l Tranvia Matadero-L eganés
y €l Ferrocarril Manresa-Berga.
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éste alcanza sus maximas posibilidades al sustituir alas empresas privadas por empresas publicas
en laexplotacion y gestion del ferrocarril.

La primera medida legidativa que convierte a ferrocarril en modalidad preferente del
transporte interior, la Ley de Bases de Ordenacion Ferroviariay de los Transportes por Carretera,
propone un modelo de mercado contingentado que distribuye las cuotas de transporte en funcion
dd ferrocarril, reduciendo los servicios de transporte por carretera a complementarios y
distribuidores de los anteriores para lo que se atribuye al consgjo de administracion de Renfey a
los consgos directivos de las Federaciones de Ferrocarriles de Via Estrecha con la preferercia
para explotar los servicios por carretera, tanto en vigjeros como en mercancias, en aquellas lineas
susceptibles de competencia por ésta. Este modelo quedo ratificado, finalmente, por la Ley de
Ordenacién de los Transportes Mecanicos por Carretera de 27 de diciembre de 1947, que remitia
la concesién de transportes publicos por carretera coincidentes con € ferrocarril a razones
excepcionales de interés genera. El criterio de coincidencia era tan estricto que, préacticamente,
todos los servicios por carretera con significacion quedaban afectados, ademas, de ser gravadas
con un canon en beneficio de las empresas ferroviarias las posibles concesiones permitidas.

La organizacion autérquica del sistema de transporte presentaba una estructura piramidal
cuyo Vértice estaba ocupado por la Presidencia del Gobierno (de quien dependen la Delegacion
de Ordenacion del Transporte y la Comisaria de Material Ferroviario) y los ministerios de Obras
Publicas (de quien depende la Junta Superior de Ferrocarriles y Transporte por Carretera -JSF-),
Hacienda, Ejército, Gobernacion, Trabgo, e Industria y Comercio, aunque € grado de
competencias era claramente desigual. La naturdeza de los nuevos organismos comienza
cobrando sentido cuando se observa que la JSF debia garantizar la armonia del mercado de
transporte mediante la eliminacién de cuaquier tipo de competencia, y que la Divisén
Inspectora absorbia importantes aspectos de la actividad econdmica y algunos otros que incidian
sobre la explotacion ferroviaria. Pero se revela con toda su intencionalidad cuando emergen, por
un lado, la Comisaria como la maxima autoridad en € control de la produccion industrial
destinada a ferrocarril; y, por otro, la Delegacién como la maxima autoridad en € control del
transporte, en especial, en su vertiente de distribuidor de materias primas. En definitiva, cuando
se comprende que las competencias més transcendentales para la estrategia industridizadora se
engjenan alas explotadoras y se ponen en manos de la Presidencia del Gobierno.

En cuanto a la organizacion interna de Renfe cabe tan solo reconocer que se opté por €
mismo sistema que utilizaban las compafiias privadas, es decir, por una estructura que convertia,
por un lado, a las cinco grandes divisones -explotacion, materia y traccidn, vias y obras,
eléctricay comercial- en € ge central de la produccion®, y, por otro, a director generd en la
pieza clave de la produccion ya que todas estas &reas dependen directa y jerarquicamente de €.
Después de varios afios de dudas, se ratificaen 1948 esta estructura productiva, que perdurard sin
variaciones sustantivas hasta la década de los ochenta, con la Unica novedad de subdividir
geogréaficamente, finalmente, lared en siete zonas.

La explotacion de los ferrocarriles publicos de via estrecha estuvo encomendada al
Servicio de Explotacion de Ferrocarriles del Estado (EFE), creado por e Real Decreto-Ley de 3-
VI11-1926. Se trataba de un organismo dependiente del Ministerio de Obras Publicas que
funciond, desde su creacion hasta 1950, como tal servicio, primero como jefatura, después como
comision delegada y més tarde regido por un consgjo directivo. La organizacidn productiva de

32 Complementadas con ocho servicios no relacionados directamente con la explotacion (secretaria técnica, asesoria
juridica, acopios y almacenes, combustibles, contabilidad general, reclamaciones e investigaciones, coordinacion de
transportes, general de gastos, economato y personal y asistenciasocial).
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EFE mantuvo & mismo espiritu que en Renfe, a saber, una organizacion multidivisional en la
gue destacan como divisiones bésicas “vias y obras’, “explotacién y movimiento”, “trafico y
materid” y “traccion”, y, como diferencia més notable respecto a Renfe, cabe destacar que se
crearon otras divisones mas que se encargaban de los aspectos adminigtrativos y de las
cuestiones laborales.

Asl pues, tanto la organizacion general del sistema como € particular de las explotadoras
provocaron importantes problemas que, en la misma medida que fue fracasando la Autarquia,
fueron convirtiéndose en obstaculos insalvables para € desarrollo ferroviario. Sin duda € mas
significativo de todos ellos fue la sustitucion dd libre desenvolvimiento del mercado por un
férreo intervencionismo que impidié que las explotadoras se adaptasen a un mercado de
transporte que experimentaria muy pronto un cambio revolucionario. Pero tampoco se debe dgjar
de considerar la escasa autonomia que poseian Renfe y EFE frente a una complga red de
organismos con intereses propios, 10 que acentud alin mas su lenta adaptacion a una nueva
Situacion, manteniendo sin variaciones un tipo de produccion que estaba destinada a garantizar
una demanda de transporte establecida por criterios politicos cada vez més caducos.

S la organizacion privo a ferrocarril de capacidad de reaccion, las propias bases
econdmicas autarquicas le negaron, ademas, € oxigeno necesario para funcionar. En efecto,
desde un punto de vista financiero, caracterizado por una clara escasez de recursos propios, por
la total interrupcion de las inversiones extranjeras y por € descenso del ahorro interior, no se
podian presentar peores condiciones para llevar a cabo ya no slo la recuperacion del capitd fijo
ferroviario, principal urgencia del momento, sino también para asegurar su capitaizacion
progresiva. Asi, en un primero periodo, las inversones® que recibié Renfe durante estos afios
presentaron un saldo negativo de tal manera que, entre 1942 y 1946, las amortizaciones de los
equipos e instalaciones quedaron pendientes de redizarse, es decir, se habia producido un
proceso de descapitalizacién que no se compensd hasta 1947. SAlo cuando se produce una
revison de la politica econémica anterior los recursos financieros disponibles adquieren un
mayor nivel y, como consecuencia de dlo, € ferrocarril inicia un lento proceso hasta conseguir
la definitiva reconstruccion de sus equipos e ingtdaciones. En segundo lugar, la politica de
aidamiento econdmico impuesta por la Dictadura llevo a la sociedad espariola a una escasez
cronica de recursos energéticos durante mas de década 'y media que retrasd mas alla de lo normal
la normalizacion productiva. Desde un punto de vista genera, € problema energético se traté de
resolver con un sistema de cupos que asignaba diferentes cuotas de consumo a cada uno de los
sectores productivos segiin la importancia econdmica con la que eran vaorados por €
Régimen®*. Aungue la Comisién Reguladora para la Distribucion del Carbon (organismo estatal
encargado de la asignacion y distribucion del carbén) otorgd a Renfe € rango de consumidor
privilegiado, €llo no fue suficiente para garartizar € suministro demandado por las necesidades
totales ddl tréfico. Cierto es que la cantidad finalmente recibida fue suficierte para asegurar los
niveles criticos del trafico, aunque provoco significativas restricciones del servicio y convirtio el
mantenimiento de la traccion vapor en una cuestion estratégica que impediria que € cambio
tecnol 6gico hacia otros sistemas llegase con la prontitud necesaria.

Finamente, cabe reconocer que s la politica econémica de los afios veinte permitio a la
industria naciona controlar € mercado interno sin agpenas competencia exterior, 1o cua le

33 En cuanto a origen del capital, éste procedié hasta 1946 de aportaciones directas del Estado y de la propia
tesoreria de la empresa, y a partir de este afio de las obligaciones, que terminaron convirtiéndose en la principal
fuente de financiacion hasta 1957.

34 Este sistema intervencionista se goy6 en una organizacion burocrética que en Renfe fue garantizada por la
Delegacion del Gobierno parala Ordenacion del Transporte.
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permitio dcanzar su mayor grado de desarrollo y, en buena légica, sus mayores niveles de
produccién, siempre dependio de los flujos tecnoldgicos externos y, por consiguiente, no logré
jamas su plena madurez. De hecho, las factorias més importantes se crearon con € objeto Unico
de abastecer a ferrocarril naciona, limitando asi su actividad a un ferrocarril con una
envergadura tan reducida como e espafiol, es decir, se estaba renunciando a alcanzar un grado de
desarrollo suficientemente solido para garantizar su futuro a margen de mercados exclusivos
que, ademés, presentaba inequivocos sintomas de agotamiento. Estas importantes deficiencias no
impedian a este sector en la coyuntura de 1936 hacer frente a las demandas de las redes
ferroviarias 9 se aseguraba, como premisa, un fuerte proteccionismo que no cortase los flujos
tecnol gicos externos®. Pero en todo caso para lo que no estaba preparado en 1939 era para
recuperar € capital fijo ferroviario sin conexiones exteriores, por los menos hasta la finalizacion
de laguerramundial, tanto de los sistemas mas complegjos como de los mas sencillos (que apenas
habia sido renovados desde 1930), que urgian grandes reparaciones, nuevas construcciones 'y su
reconverson globa en sstemas comunes. Las nuevas autoridades fueron ya antes de la
finalizacion de la guerra perfectamente conscientes de esta situacion, abordandola con una tarea
legidativa que, orientada por e objetivo de proteger la industria naciond, resolvid la
recuperacion de los equipos e instalaciones ferroviarias mediante un férreo intervencionismo que
escindid las competencias sobre la gestion de las materias primas y accesorios 'y sobre la gestion
de los centros fabriles. Se presentaban estas escuetas medidas legidativas como una actuacion
conjunta y homogénea que, ademés, otorgaban al ferrocarril € rango de industria preferente,
sendo & Ministerio de Industriay Comercio € que poseia € control sobre todo e proceso no
solo por que asumia directamente la gestion de los insumos real mente estratégicos, sino también
porque adquiria una extraordinaria capacidad discreciond.

S las pretensones de Régimen en 1941 cuando convirtio a Estado en explotador
universal se centraban en mantener € ferrocarril en Gptimos niveles de explotacion mediante la
utilizacion exclusiva de una industria nacional, que queria fortalecer, sus resultados fueron
claramente los opuestos habida cuenta que éste llegb a 1960 totalmente anticuado debido tanto a
la escasa inversidn recibida por las fuerzas productivas, que no conocieron modificaciones hasta
ya avanzada la década de los afios cincuenta, como a que ésta se utiliz6 para mantener
tecnologias obsoletas. Ademas, se tuvo que acudir a las industrias extranjeras para asegurar €l
abastecimiento de los equipos e instalaciones, mientras la industria nacional no era capaz en
1960 de garantizar las demandas de las explotadoras s no era recurriendo a laimportacion de las
tecnologias de vanguardia. Todo elo significo para los ferrocarriles a medio plazo un
estancamiento productivo que, una vez introducidas las timidas reformas de los afios cincuenta 'y
recuperada la alternativa automovilistica, derivdé en una caida en picado de sus cuotas de
mercado. S en 1950 la produccién ferroviaria de vigjeros absorbia el 59,9 por 100 de la demanda
total, en 1960 habia bajado hasta & 30,6 por 100®. La produccién de mercancias describié una
trayectoria idéntica debido, por un lado, a la radica transformacién dd transporte interior
provocada por la irrupcion del automovil; y, por otro lado, a la configuracion de una nueva
edtructura econdmica que, d modificar € peso relativo de los diferentes sectores productivos,
debilitd a aquellos que tradicionalmente alimentaban al output ferroviario y, d desarrollar nuevas
formas productivas, aportd una serie de nuevas mercancias méas propicias para ser movilizadas
por la carretera. El resultado de este desigual nivel de crecimiento no podia ser otro que un
diferenciado reparto de la nueva demanda creada, pasando, en consecuencia, la cuota ferroviaria
de mercado del 57,6 por 100 en 1950 a 30,1 en 1960.

% véase CAYON y MUNOZ RUBIO, La Industria...
38 En los ferrocarriles de via estrecha explotados por EFE se produjo un fenémeno idéntico ya que la produccion de
1959 representaba el 78,3 por 100 de lade 1948.
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Aunque la Ley de Ordenacion de 1941 convirtié a EFE en un servicio publico encargado
exclusivamente de la explotacion de los ferrocarriles de via estrecha, que comporto un cambio de
ambito organizativo para algunas compafias, no se acompafié esta decision con otras medidas
complementarias que la adaptasen a la nueva realidad como ocurrié con Renfe. Asi pues, y por
paraddjico que pueda resultar, este importante grupo de lineas seguia siendo regulado por las
leyes ferroviarias de los afios veinte, las cudes, en modo alguno, podian ser adaptadas a una
estructura publica, fuere cua fuere su entidad, y destinada a la explotacion de un sinfin de lineas
no comunicadas entre si en la mayoria de los casos habida cuenta que su nacimiento y desarrollo
tuvieron como motivo comin hacer frente a las demandas de transporte que en sus respectivos
ambitos regionales no satisfacia lared nacional.

Después de unos afios iniciades en los que no se repusieron los equipos e ingtaaciones
obsoletos (empero, estrategia ya practicada desde 1930), se llega a 1949 en un deficiente estado
genera que limitaba, en e meor de los supuestos, |os niveles exigidos de servicio. Para resolver
esta circunstancia se promulga la Ley € 21 de abril de 1949 desde la Jefatura del Estado, que
deroga e Red Decreto-Ley de 12 de julio de 1924 y que comienza reconociendo en su
preémbulo € desfase juridico existente, para tomar, a continuacion, una serie de medidas que
permitiesen a las compafias de via estrecha hacer frente a las amortizaciones de las fuerzas
productivas. En primer lugar, se concede a las compafiias subvenciones destinadas a invertir en
la megjora de los establecimientos o de los servicios, las cuaes deberan revertir al Estado con la
propia concesion, exigiendose, ademas, a los concesionarios que éstas se realicen segin unos
planes previamente presentados y aceptados. Ahora bien, la subvencién consistia en prorrogar la
concesion por e tiempo necesario para amortizar la inversion en cuestion, calculada seglin unos
criterios objetivos, y remitiendose a razones excepcionales la posible concesion de ayudas en
metdico. Ademas, s @ Estado consderaba necesaria la inversidn, y la compafiia no la habia
solicitado, adquiria facultad para imponer, mediante dos férmulas establecidas en € articulo 19,
dichas mejorasy s eran rechazadas por € concesionario podia g ecutar su derecho de rescate. En
segundo lugar, la ley ofrecia a las compafias deficitarias, Sempre y cuando € servicio tuviera
interés publico, un sistema de ayudas para sanear sus finanzas, destacando como aspecto més
singular € reconocimiento de una casuistica en cuanto a las razones del déficit y a la actuacion
del Estado. En este sentido, s € déficit era provocado por las propias condiciones de explotacion
de la compafiia se aplicaria directamente la ley; ahora bien, s € déficit estuviese causado por la
competencia de otro medio de transporte, € Gobierno podria indemnizar a la compafiia s la
aplicacion de otras medidas previas no tuviesen efecto y, sempre y cuando, su sustitucién no
resultase posible ya que en e caso contrario se procederia a su cierre. Finalmente, la ley deroga
el sstema de anticipos publicos establecido por e Rea Decreto de 1924 y establece una norma
para unificar los plazos de concesién cuando una compafiia los tuviese digtintos. La mayoria de
las compafiias solicitaron las subvenciones para hacer frente a la renovacion de sus equipos e
instalaciones y para resolver sus problemas financieros Sn que se gecutasen actuaciones
concretas por parte del Estado hasta 1953. Precisamente, la Ley de 17 de julio de 1953 llegaba
con e objeto de financiar las necesidades de estas compaiias, justificando su promulgacién por
la ineficacia de la ley de 1949, ya que las peticiones, que cdifica de aidadas y, por tanto,
imposible de resolver de manera individual, exigian unos recursos muy superiores a los créditos
presupuestados para tal fin. En realidad, esta medida legidativa constituy6 un plan unificado de
mejora que, a juicio del Gobierno, debia permitir la reposicion de equipos con mayor eficacia'y
abaratamiento. Su aplicacion, lgos de poseer un espiritu universal, adquiere una naturaleza
selectiva ya que sdlo se podrén beneficiar aquellas compafiias determinadas por € ministerio,
imponiéndose como requisito que éstas, segun estimacion del propio € minigterio, tuviesen
posibilidades de lograr resultados econdmicos suficientes para costear las inversiones en
cuestion. Aungue debian ser las compafiias las que financiarian directamente d plan,
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remitiéndose Obras PUblicas a desempefiar €l papel de aval, seria este Gltimo € que otorgaria los
contratos de gecuciéon de obras, eximiéndose los impuestos de aduanas, usos y consumos y
derechos de retorno en las importaciones que resultasen necesarias. Una cuestiéon mas, la
prérroga de las concesiones, concedida por la ley de 1949, quedaba sujeta a que las compaias
saldasen con & Estado las deudas que contrajesen en virtud de la aplicacion de este plan. La
mayor parte de la inversién se dirigia a la renovacién del materia rodante, especiamente de
nuevas unidades de traccidn, mientras la cantidad dedicada a la renovacion de la via, estimada en
torno a un 5 por 100, resultaba claramente residual cuando los datos de los gercicios posteriores
parecen indicar que € deficiente estado de la infraestructura emerge, en la mayoria de los casos,
como la causa més determinante a la hora de ofrecer un servicio ineficaz, y, por tanto, resultaba
claramente infravalorado en este texto®'.

Estas dos medidas legidativas, que fueron anunciadas como un cambio en la historia de los
ferrocarriles de via estrecha, constituyeron, en realidad, un plan de mejora de las compariias que
presentasen posibilidades de mantener su explotacion con resultados econémicos positivos a
corto plazo. Las propias compafiias debian costear unas inversiones decididas por € Estado, que
también eegiria los suministradores de los nuevos equipos e instalaciones, recibiendo como
ayuda, a través de un complgo sistema poderosamente regulado, un adelanto financiero. EFE
habia llegado a findles de este decenio en una critica situacién financiera que exigia una accion
de choque s se pretendia mantener su actividad en términos razonables. Lo cua resultaba alin
mas grave S e tiene en cuenta que la mayoria de las compafiias no habia dgado de obtener
resultados econdmicos deficitarios desde | os afios treinta. Més alla de sus intenciones, € plan que
se quedd bastante legjos de satisfacer las necesidades de unas compafiias que venian sufriendo
desde 1941 un constante proceso de deterioro porque, en realidad, € Gobierno apostaba con
estas leyes por mantener solo a aquellos ferrocarriles solventes, dirigiendo € resto al cierre como
Unica opcion posible.

2. Modernizacion y crissentre 1963-1978: la paradoja de la liberalizacion

Los graves problemas provocados por la Autarquia hicieron necesario una modificacion
estratégica dentro de la misma via de crecimiento econémico, identificada formalmente con €
Plan de Edabilizacion de 1959. Aunque se mantienen a las empresas publicas como
instrumentos preferentes de intervencidn, se lleva a cabo, no obstante, una reorganizacién global
cuyo denominador comin consistio en sustituir € drastico intervencionismo publico por una
candizacion preferentemente de |os recursos hacia lainiciativa privada para seguir promoviendo
la industridizacion, lo cual supondra un debilitamiento de las propias empresas publicas mucho
mas intenso de lo que pudiera resultar razonable.

La nueva orientacion econdémica permitié resolver definitivamente los principales
problemas anteriormente referidos, emprendiéndose una accién modernizadora que afecto a
conjunto de las fuerzas productivas, aunque elo no fue suficiente, en todo caso, para impedir la
aparicion de tres hechos que modificaron la persondidad universal del ferrocarril: una aguda
pérdida de sus cuotas de mercado, que le llevd a ocupar una posicion ya claramente margind; la
consolidacion de un déficit cronico que desequilibro la viabilidad econdmica de las empresas
publicas; y una drastica reduccion del empleo. En definitiva, la historia del ferrocarril durante
estos afios se explica por la paradoja «cuanto mas recursos recibiay cuanto mas se modernizaba,

37 En medio de estas medidas |egislativas se promulgd la Ley de 13 de julio de 1950 con e objeto de reorganizar
EFE, aunque no hizo si no confirmarla como un servicio dependiente del Ministerio de Obras Plblicas para la
explotacion de los ferrocarriles publicos de via estrecha, dotandola de personalidad y patrimonio propios y un
régimen de empresa, paralo cua contard con la misma organizacion, como Unicas novedades.
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mas se disparaba hacia la marginalidad», es decir, tenia cada vez menos peso econémico y
socid.

La lectura que efectud Obras Publicas no dgo lugar a dudas en materia ferroviaria ya que
en un plazo relativamente corto se elabora para Renfe e Plan Decenal de Modernizacion (PDM)
con € objetivo de adecuar la empresa globalmente a la nueva coyuntura. EI documento hacia
depender cualquier accion de la obtencidn de recursos financieros, que, ademas de resultar obvio,
reflgjaba las condiciones impuestas por e Banco Mundia para su financiacion. Precisamente, la
palanca gque hizo posible, en buena medida, esta modernizacion correspondié a informe emitido
por € Banco Mundia como condicidn necesaria para financiar a PDM. Para dicho informe y
para € PDM* resultaba obligado no solo renunciar a construir nuevas lineas sin realizar un
estudio de viabilidad econdmica que asi lo justificase, sino, ademas, cerrar aquellas cuyos
traficos no fuesen rentables. Por lo que se refiere a las condiciones de la infraestructura se
proponia como Unicas actuaciones dotar con control de tréfico centralizado (CTC) a las lineas
con mayor densidad de trafico, dedicar € mayor volumen de recursos a la renovacion de los
carriles, auténtico punto negro de ésta, y modernizar las estaciones de clasificacion para reducir
costes y perfeccionar @ servicio. Se criticaba € mantenimiento del vapor como tecnologia
dominante de la traccion, aun reconociéndose que la estrechez de los recursos financieros tenian
mucho que ver con su supervivencia, y se recomendaba su sustitucion por la traccion diesd,
sistema mas econdmico que la eectrificacion, descartada por exigir elevadas inversiones en
instalaciones fijas. Y en cuanto al materia rodante se proponia sustituir 10s obsoletos parques de
coches de vigjeros y vagones por nuevas unidades™.

El primer cambio se produjo en la esfera de la organizacion a modificarse € marco de
relaciones entre la empresa ferroviariay € Estado con € objeto de otorgar a los érganos de
gobierno de Renfe una capacidad en coherencia con la que debia tener una auténtica empresa
industrial®®. Una vez disudltos los organismos de intervencion econdmica, se redistribuyen las
antiguas competencias, recayendo sobre € Ejecutivo la elaboracion de las politicas ferroviarias,
asi como ladireccién de los 6rganos de gobierno de las empresasy las decisiones que afectasen a
su integridad material, en tanto e Ministerio de Obras PUblicas se reservaba la mayor parte de las
competercias de la JSF y de la Division Inspectora 'y € Ministerio de Hacienda aquellas que
afectasen a la naturdeza financiera de las compafiias. Por su lado, Renfe suma a las
competencias ya gestionadas, las procedentes de la Comisaria de Materid Ferroviario y de la
Delegacion de la Ordenacion del Transporte, es decir, la renovacion de los equipos y de las
ingtalaciones y la gestion integra de |os transportes de mercancias. Hasta aqui se iban cumpliendo
los objetivos sefidados sin problema aguno y parecia que, a menos formamente, se propiciaban
los medios suficientes para garantizar un mercado de transporte con libertad para la asignacion
de los recursos. Pero a mismo tiempo se toman una serie de medidas complementarias que,
junto a mantenimiento de otros criterios, indican bien un paso atrés, bien un avance mas
prudente ya que, a crearse La Delegacion del Gobierno en Renfe, Igos de ediminar €
intervencionismo no se hace otra cosa que otorgarle otro papel, eso si, menos intenso que en los
anos anteriores.

38 De hecho e Plan Decena de Modernizacion se inspir con escasas variaciones en las propuestas del propio
Informe.

39 El Informe también criticaba aspectos fundamentales de |alogistica, entre |os que enfatizaba la existencia de bajas
velocidadesy escasa seguridad y €l sistemavigente de clasificacién entre pequefiay gran velocidad.

40 Sobre la organizacion de Renfe, e informe del Banco Mundial concluia que era urgente una modificacion para
resolver sus tres principales deficiencias: la existencia de una multiplicidad de organismos administrativos dentro de
la propia Renfe que diluian |as responsabilidades y paralizaban la autoridad de control; laintervencion constante del
Estado en los detalles de la administracion del sistema ferroviario; y que Renfe no tuviese atribuciones para tomar
ciertas decisiones esenciales.
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La organizacion interna de Renfe continia teniendo en € consgo de administracion su
organismo principal, e cua sigue siendo dirigido por su presidente, quien, a partir de 1969, lleva
implicito e cargo de Delegado del Gobierno, 1o que acentuara alin més e carécter presidenciadis-
ta de la empresa. El presidente se vera complementado con una serie de cargos de nuevo cufo -
vicepresidente, consgeros-delegados y comisiones delegadas-, buscando, junto a los ya clasicos
secretario y director genera (complementado por directores adjuntos)-, una direccién mas agil y
eficaz. Todo ello se consolida cuando € Decreto de 23 de julio de 1964 aprobd € Estatuto de
Renfe, otorgdndola un notable grado de autonomia para gestionar € servicio publico de
transporte y efectuar cuantas actividades comerciales e industriales estuviesen relacionadas con
las funciones que se le encomendasen, mediante la realizacion o participacion en otros negocios,
sociedades 0 empresas necesarias parala mejor realizacion de la explotacion de ferrocarril.

El PDM concibié como sus dos mecanismos principales de financiacion las aportaciones
directas del Estado y € concierto de créditos con casas extranjeras. La financiacion fue suficiente
para acometer la modernizacion, convirtiéndose las aportaciones directas del Estado en la partida
més destacada. AUn asi, se recurrio de nuevo al concierto de créditos con € Banco Mundia para
complementar las aportaciones publicas del Estado y asegurar la redizacion del PDM y dd Plan
Renfe 1972-75. El primer crédito se firm6 con € Banco Internaciona de Reconstruccién y
Fomento en julio de 1964 por un valor de 65 millones de ddlares. El incremento de las necesida
des financieras para continuar con € PDM obligo a concertar un segundo crédito en agosto de
1967 por valor de 50 millones de délares. Y, finalmente, para la financiacion del Plan Renfe se
firmd otro convenio en 1971 por una cantidad de 90 millones de ddlares. Desde entonces se
continud utilizando con absoluta normalidad este mecanismo, hasta € punto que estos costes
representaban en 1980 € 26,6 por 100 de los ingresos totales. La progresiva normalizacion de los
flujos financieros implicd un salto cuditativo de las inversiones respecto a las décadas anteriores
ya que del capital recibido para este fin, entre 1941 y 1980, € 11,8 por 100 se suministré en los
afos sesentay € 85 por 100 en e decenio de |os afios setenta.

En definitiva, por primera vez en poco mas de veinte afios se llevaba a cabo un plan global,
se evaduaban € estado del materia rodante y las necesidades futuras segun las estimaciones del
tréfico y se emprendia una accién que modificaria la estructura de unas fuerzas productivas que,
en agunos aspectos, se habia mantenido invariables desde @ propio origen ferroviario. La
electrificacion de las lineas, la adecuacion de los railes, la introduccion de sSistemas
automatizados de blogueo y comunicaciones, la desaparicion de la traccion vapor, la
vertebracion de la propia traccion sobre los automotores, la sugtitucion de los coches convencio-
nales por los automotores y la modificacion de los tipos de vagones constituyen los cambios
estructurales méas importantes de estos afios. Todas estas variaciones convierten este proceso en
algo més que una accion modernizadora porque supuso, en definitiva, la modificacion estructural
més profunday radical que habian conocido desde los propios origenes ferroviarios.

Por lo que respecta a sector industrial cabe reconocer que los profundos y rgpidos cambios
que se produjeron a raiz de la aplicacion del PDM convirtieron en inviables sus anteriores
mecanismos de relacion con las explotadoras ferroviarias. Para que éste mantuviese su mercado,
gue se prevé perdera s no se actudiza la politica industria, se proponen nuevas medidas que, no
obstante, contintian gravitando sobre e control del mercado interno como elemento estratégico:
estructurar € sector mediante una especializacion de las empresas a través de la concentracion de
cada tipo de actividad en las mgor preparadas, concretar la demanda en un horizonte a largo
plazo para posibilitar, asi, la fabricacién de grandes series de un materia previamente unificado y
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el consiguiente incremento de la productividad; y modificar por parte de la Administracion la
financiacion de Renfe, elevar la proteccidn arancelariay apoyar la exportacion del sector.

S hasta estos afios € desarrollo econémico rodé sobre e ferrocarril, € proceso de
modernizacion que conocié la sociedad espafiola a partir de los afios sesenta aparece
indisolublemente asociado al transporte por carretera. La sustitucion de una modalidad por otra,
cuyo origen se remonta a los afios cincuenta, se acentudé durante estas décadas hasta situar
rapidamente el mercado ferroviario en niveles marginales y, por consiguiente, € transporte por
carretera en una posicion hegeménica. El trafico ferroviario de pasgjeros se vio profundamente
aterado entre 1960 y 1974 debido a que Renfe careci6 durante estos afios de iniciativas con peso
especifico para enfrentarse a una competencia con solidas ventgjas comparativas como era €
trangporte por carretera. Aunque € considerable incremento de la renta nacional también influyd
de forma decisiva en esta dindmica a convertir € automovil en un articulo de consumo, en la
misma medida que éste se fue extendiendo fue surgiendo como contrapartida favorable para €
ferrocarril un nuevo tipo de demanda como fue € transporte de cercanias. Aunque € servicio
ferroviario de cercanias emergi6 como un instrumento imprescindible para atenuar
desequilibrio estructural creado por e incontrolado proceso de motorizacién individual, hubo
gue esperar algunos afios hasta que llegasen las primeras medidas integradoras del transporte, las
cuales acabaron convirtiéndolo en un segmento de mercado edtratégico para las grandes
ciudades.

Como en € tréfico de vigeros, la modernizacion, y, en particular, € desarrollo del sector
automoviligtico llevd consigo un espectacular desarrollo del transporte terrestre de mercancias.
También como en e caso anterior se produjo una constante y profunda pérdida de la cuota de
mercado dd ferrocarril, que pasd a representar € 10 por 100 en 1978. Como la produccion
ferroviaria de Renfe siguié nutriéndose de mercancias procedentes de los sectores primario y
secundario cuando € primero estaba perdiendo globalmente peso dentro de la estructura
econdmicay los productos procedentes del segundo abrian paso a otros tipos de mercancias, no
debe resultar extrafio que su produccion perdiese la hegemonia. Efectivamente, segin €
crecimiento del PIB era mayor y, sobre todo, seglin su naturaleza se fue apoyando en una nueva
estructura vertebrada sobre la industria y los servicios, € trafico ferroviario de mercancias se
algjaba del comportamiento general de la economia, tendiendo de manera irreversible hacia su
marginalidad. El andlisis de cada una de las principales mercancias dgja claro dos hechos: un
retroceso de gran entidad en e transporte de las mercancias procedentes o vinculadas a sector
primario (cerea es, remolacha, abonosy carbon), que no pudo ser compensado con € incremento
de las mercancias procedentes de la Siderurgia, del sector de la construccion 'y del petrdleo; y una
incapacidad para captar més demanda en un contexto favorecido, en cualquier caso, por un
destacado e ininterrumpido incremento de la demanda potencial de transporte terrestre. Ademas,
la nueva estructura econémica fue arrojando progresivamente a mercado un nuevo tipo de
demanda, caracterizada por mercancias de menor volumen y peso que las tradicionaes, pero de
mayor valor afladido, € cua se incrementaba, precisamente, en la misma medida que se reducian
los tiempos de transporte y se facilitaba la entrega. La evolucion de la produccidn de mercancias
en Renfe hacia la margindidad se debid, en definitiva, a que no fue capaz de especidizarse en un
mercado més complgo y que, ademés, cambiaba de manera répida. Recientemente Hernandez
Muhiz nos ha planteado, mediante la aplicacion de un mecanismo microecondmico, como
hipétesis de trabajo que hay que considerar, junto ala aparicion del automdvil, como otro factor
explicativo un cambio de orientacion espacia de las empresas que, producto del fuerte desarrollo
urbano que caracterizo a la modernizacion econdmica de los afios 60 y 70, tuvo como “resultado
fina (..) una estructura industrial dominada por un gran nimero de empresas de reducido
tamarfio, cuyas ventas se redizaban de forma preferente en mercados locales y cuyos productos
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se digtribuian a muy cortas distancias’, abaratandose asi considerablemente los costes de
distribucién en dichas distancias y favoreciéndose, en consecuencia, a automovil frente a
ferrocarril**. Aun siendo este planteamiento una hipétesis de trabajo, que debe desarrollar &
maximo de sus posibilidades, no parece en absoluto descabellado su planteamiento ya que parece
bastante verosimil. En definitiva, en cuanto Hernandez Mufiz organice todo € aparato
estadigtico que requiere, tarea en absoluto fécil, y contemos con una urgente monografia que
estudie los intercambios regionales podremos comprender con mayor exactitud € porqué de este
profundo y stbito cambio de la estructura del transporte interior.

La segunda consecuencia negativa derivada del proceso modernizador fue la aparicion
tardia, pero rotunda, de un déficit cronico que, ademas, terminaria cuestionando la viabilidad
econémica de las empresas publicas*. El comportamiento de los resultados de explotacion en
Renfe fue sempre negativo hasta € periodo 1970-74, afios en los que presenta un saldo positivo
precisamente cuanto mayores son € esfuerzo inversor y las pérdidas de cuotas de mercado,
debido a un mgor comportamiento de los ingresos que de los gastos y, en menor medida, a la
gportacion de fondos destinados por € PDM para su propia financiacion. A partir de 1975 se
produce cambio radica ya que se dispararon todos los capitulos de gastos, en especid los de
personal, que pasaron entre 1970-75 de una tasa media anua de crecimiento del 12,9 al 26,5 por
100, mientras la presion de las tarifas perdio cas 5 puntos anuales en ambas producciones. As,
los gastos crecen casi 10 puntos anuales més que los ingresos, absorbiendo de manera rotunda la
mejora de los 15 afios anteriores como queda recogido por e coeficiente de explotacion, que
pasd de 94,5 en 1974 a 140,2 en 1980. A estos malos resultados se les suman, ademés, 10s gastos
de amortizacion y los financieros que aumentan considerablemente entre 1975 y 1980, con lo
cual e déficit fina aumenta de poco mas 1.600 millones de pesetas constantes en 1974 a 64.400
millones en 1980.

Finalmente, la aplicacion ded PDM significo la primera gran reduccién del empleo debido
a una accion planificadora, en este caso, a las condiciones impuestas por e Banco Mundia para
financiar la modernizacion de La Red. S Renfe culminaba € gercicio de 1962 con 126.467
trabagjadores (lo que ya suponia una pérdida de 11.155 puestos de trabgjo respecto a 1954), este
seria € punto de partida de un proceso que cubriria los diez gercicios siguientes con una
progresiva e ininterrumpida reduccion de la plantilla. Entre 1962 y 1973 la pérdida media de
puestos de trabgja alcanz6 e vaor de 4.843 unidades anuaes, o que se convertia en una
reduccion absoluta de 53.270 puestos de trabgjo; es decir, la plantilla de 1973 representaba €l
57,9 por 100 de la correspondiente al gercicio de 1962.

En € caso de los ferrocarriles de via estrecha cabe entender que la equivoca tarea
legidativa del periodo anterior no present6 entidad suficiente para cambiar € signo de las cosas,
tanto para los privados como para los publicos, provocando que la modernizacion de los afios
sesenta supusiese € fin de muchas de estas lineas. El punto de arranque se sitUa en la creacion en
julio de 1962 de una comision interministerial de Hacienda, Trabajo, Obras Publicas e Industria
con € objetivo, en principio, de estudiar como resolver un aumento salarial sin poner en peligro
la viabilidad financiera de las compafiias. A pesar de este modesto objetivo inicial, € trabgjo de
la comision adquiriria tan entidad que terminard provocando un cambio radica en la historia de

41 Manuel HERNANDEZ MURNIZ, Cambio espacial en laeconomia espafiolay cambio en la demanda de transporte
de mercancias, Alicante, Congreso Internacional 150 Afios de Historia Ferroviaria, 1998.

2 Sobre el estado econémico de Renfe el Informe del Banco Mundial atribuiael déficit de explotacion alaexistencia
de tarifas reducidas en beneficio de otras dependencias de la Administracion y de un gran nimero de usuarios en €
caso de vigjeros, y de diferentes productos en el caso de mercancias, y, en consecuencia, se recomendaba normalizar
esta situacion mediante unaclarificacion delas cuentas.



estos ferrocarriles. Pues bien, aungque € Consgjo de Ministros aprueba el 7 de diciembre de 1962,
como resultado del rdpido trabgjo de la comision, una subida sdaria y la unificacion de la
reglamentacion labora para estos ferrocarriles, sean privados o publicos, se va mas alé puesto
gue se dispone, al mismo tiempo, la definitiva abolicion de las subvenciones a fondo perdido, la
clasificacion de los ferrocarriles entre aquell os capaces de continuar con la explotacion privaday
aquellos que deben ser explotados por € Estado y un estudio para decidir que ferrocarriles
explotados por € Estado debian ser levantados. A continuacion, se encarga a la misma comision
la redizacion de estos estudios, la determinacion de los planes de modernizacion que se
consideren convenientes, la definicion de los mecanismos de financiacion adecuados, € disefio
de un nuevo marco juridico y la resolucion de los problemas laborales que puedan surgir en esta
etapa trangtoria. Finalmente, se aprueba una linea de crédito a las compahias, entendidos como
anticipos reintegrables, en tanto se aprueban los definitivos planes de modernizacion. La
comision reanuda su trabgjo con la misma diligencia, y en breve tiempo presenta al Consgjo de
Ministros sus conclusiones, que son aprobadas e 23 de julio de 1963: se aceptan los planes de
modernizacion de 13 compafiias privadas de las 40 que lo eaboraror® (otras 15 entendieron
poder continuar con la explotacion sin necesitar financiacion publica) y de EFE, fijandose un
presupuesto total de 2.550 millones de pesetas como financiacidn publica méxima; se faculta
Ministerio de Obras Publicas para establecer los criterios de explotacion de estas compafiias; se
varia la naturaleza juridica de las mismas compafiias, y se decide un control directo de la
giecucion de los planes de modernizacion. En cumplimiento de otra de las tareas, se clasifican
como deficitarios 13 ferrocarriles*, a los cuales se les suprime las subvenciones plblicas y se les
ofrece la poshilidad de integrarse en EFE sin compromiso de continuar la explotacion.
Findmente, e Consgo de Ministros decide € cierre y levantamiento de las lineas publicas
Onda-Grao de Castell6n y V aldepefias-Puertollano.

El siguiente paso se produce cuando se encarga a la Secretaria Genera del Consgo
Superior de Transportes Terrestres un estudio econémico de las lineas explotadas por FEVE,
cuyo objetivo inicia se centraba en elaborar un plan de levantamientos, que, posteriormente, fue
modificado en € sentido de considerar posibilidades dternativas de mantenimiento. El estudio
en su introduccion utiliza como argumento favorable a cierre de estas lineas la existencia de un
proceso de agotamiento de los ferrocarriles de via estrecha en |os paises de Europa occidental,
reconociendo que solo en los casos de los servicios metropolitanos de ciudades con grandes
densidades de poblacion y en e transporte de mercancias que participa como distribuidores de
las redes nacionales éstos han sido capaces de adaptarse a la competencia de la carretera. Con
este planteamiento se prefigura, aunque no se explicita, € cierre de la mayoria de las liness ya
gue cas ninguna cumple aguno de los dos supuestos. Desde un punto de vista generd, € estudio
reconoce la existencia de un déficit en cas todas las compafiias publicas, como expresan sus
coeficientes de explotacion, atribuido a mantenimiento de una politica tarifaria controlada, y
cuyos efectos mas notables se refieren a una clara descapitaizacion y, por consiguiente, a la
utilizaciéon en esta coyuntura de unos factores productivos generdmente obsoletos y a una
productividad alejada de cualquier criterio razonable. Ademés, se entiende que las compafias
ferroviarias no presentan resultados alin peores gracias a canon de coincidencia, cuyo
mantenimiento entiende como contraproducente ya que en € caso de vigeros no hace sno

43 L os planes aprobados fueron los de las compafiias Vasco-Asturiana, Carrefio, Langreo, Econémicos de Asturias,
Cantabrico, Suburbanos de Bilbao, Vascongados, SEFT, La Robla, Catalanes, Madrid-Aragon, Soller, Tranvias de
Granada, Suburbanos de Méagay Minas de Aznalcollar. Y los denegados fueron los de las compafiias Tortosa-La
Cava, Castilla 'y Secundarios, Haro-Ezcaray, Zumarraga-Zumaya, Sadaba-Gallur, Olot-Gerona, San Felil-Gerona,
Alcoy-Gandia, Villena-Alcoy-Yecla, y Alicante-Denia.

4 Tortosa-La Cava, Villaodrid-Ribadeo, Ferrocarriles de Castilla, Haro-Ezcaray, Zumarraga-Zumaya, Sédaba-
Gdlur, Olot-Gerona, San Felil-Gerona, Alcoy-Gandia, Villena-Alcoy-Yecla, Estratégicos y Secundarios de
Alicante, Aznal collar-Guadal quivir y Suburbanos de M aga.
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ocultar un servicio més caro y menos competitivo que € ofrecido por la carretera. En efecto,
como Yya se ha dicho, las compariias habian llegado a esta trascendental encrucijada con unos
equipos e instalaciones practicamente incapacitados para hacer frente no ya solo a una
produccion derivada de una estructura econdmica modernizada, sino también a la explotacion
menos exigente. Por otro lado, su estado financiero presentaba un déficit generaizado, que
encontraba, ademés, en € transporte por carretera, su competidor natural, una importante fuente
de financiacion.

No dgja de ser paraddjico que la primera medida legidativa que se toma, la cua eevarala
entidad de EFE, llegué con d fin principa de gecutar este principio. Y asi fue, ya que €
Decreto-Ley de 23 de septiembre de 1965 convierte a EFE en una entidad de derecho publico
con persondidad juridica y patrimonio propio, denominada Ferrocarriles de Via Estrecha
(FEVE), cuya actividad residira en dar e meor servicio de transporte terrestre posible con el
mayor rendimiento econémico que pueda obtener. Es decir, a pesar de que es una norma que
reorganiza una actividad ferroviaria, su funcion reside en garantizar un servicio de transporte no
necesariamente ferroviario, ya que deberd optar por € medio que resulte més beneficioso en
virtud de criterios, fundamentalmente, econdmicos. Partiendo de este asombroso criterio se
regulan las competencias, patrimonio, estructura y organos de gobierno y derechos de los
trabgjadores, adquiriendo valor definitivo con la promulgacion del estatuto de la empresa € dia
siguiente. Asi pues, € Decreto del 24 de septiembre de 1965 establece € Estatuto de FEVE, que
se venia elaborando por una comision creada ad hoc por una orden ministerial de 11 de abril de
1964. Dentro del primer capitulo, se atribuye a FEVE con las competencias generaes para
garantizar la explotacion de los ferrocarriles o las otras modalidades de transporte, destacando la
obligacion de proponer la conveniencia de mantener la explotacion de aquellas lineas que se
incorpore. Por parte del Estado, € Gobierno asume las competencias para € cierre y
levantamiento de las lineas y € establecimiento de las tarifas, € Ministerio de Obras Publicas €
estudio y establecimiento de nuevas lineas 'y su coordinacion con otros medios. En lo referido a
la organizacion, FEVE quedaba vertebrada en torno a cuatro niveles: los érganos de gobierno (el
consgjo de administracion, las comisiones del consgjo y la direccion); los 6rganos funcionales y
territoriaes (subdirecciones, delegaciones y comisiones provisionaes); los 6rganos funcionaes
(departamentos, divisones y servicios); y los organos territoriadles (demarcaciones, lineas,
secciones y cantones). El consgo de administracion se forma por un presidente facultado de voto
derimente, dos vicepresidente y siete consgeros; nombrando Obras Publicas a presidente, a un
vicepresidente y a dos consgeros, Hacienda a otro vicepresidente y a un consgero, y los
ministerios de Trabajo e Industria a los restantes consgeros. El Estatuto establece la creacién de
dos comisiones auxiliares del consgjo, denominadas: “econdmicay financiera’ compuesta por €
vicepresidente primero, un consgero representante de cada uno de los ministerios y € director,
gue se encargara de las competencias referidas, como es obvio, a aspecto financiero; y “técnica’,
compuesta por € vicepresidente segundo, un consgero representante de cada uno de los
ministerios y @ director, que se encargara del establecimiento de los planes que afecten a la
organizacion de los trangportes, elaborar la memoria 'y balance anual, € establecimiento de las
tarifas y la contratacion de obras, suministros y servicios. El director es nombrado directamente
por e Ministerio de Obras Publicas, formara parte del consgo de administracion y de las dos
comisiones, aunque no posee Voto, y sus funciones se extienden sobre la organizacion de la
explotacion y sobre la jefatura de persondl.

La vigencia dd estatuto no sera muy larga, ya que € Decreto-Ley de 29 de diciembre de
1972 vy, sobre todo, € Decreto de 21 de febrero de 1974, que aprueba un nuevo estatuto,
modifican aspectos singularmente importantes. Este nuevo marco, como reconoce € primero de
los decretos, buscaba equiparar € nivel de competencias de FEVE d que ya poseia Renfe para



conseguir los mismos objetivos; a saber, dotarla de 6rganos de direccion més flexibles y eficaces
y reestructurar sus relaciones con € Estado. Los cambios se derivaran de sustituir su naturaleza,
debida a la Ley de Régimen Juridico de Entidades Estatales Auténomas, por la de una entidad
con persondidad de derecho publico sometida a régimen juridico de empresa mercantil. El
primer cambio afecta al consgjo de administracion, ya que € presidente sera nombrado por €l
Gobierno, desaparece € vicepresidente segundo, y los consgeros pasan a ser ocho, sendo
nombrados por € Ministerio de Obras Publicas. En segundo lugar, € director, miembro del
consgjo y de sus comisiones delegadas con voz pero sin voto, sera nombrado por € propio
consgo de administracion y suma a sus facultades anteriores, la ingpeccidn, que hasta este
momento era potestad de Obras Publicas. Finamente, las competencias atribuidas a Ministerio
de Hacienda serdn cumplimentadas por € Delegado Especia de Hacienda, que posee veto
suspensivo sobre cualquier decision de todos los érganos de direccion de FEVE.

Entre 1958 y 1975 se cierran 28 lineas de via estrecha, sendo € periodo que transcurre
entre 1964 y 1970 e que alcanza mayor intensidad®. La “modernizacion” significd, pues, un
gran cambio de la infraestructura de este grupo de ferrocarriles puesto que e masivo cierre de
lineas supuso € fin de este tgjido ferroviario, configurado entre los Gltimos afios del siglo XIX y
primeros del XX. Parece claro que las pocas lineas de via estrecha que sobreviven a esta
coyuntura son aquellas que se especidizaron como servicios de transporte metropolitano,
excepto d ge transcantabrico que, aun comunicando entre si todo este espacio, acabaria, empero,
experimentando € mismo cambio.

Por lo que se refiere a su produccién de vigieros cabe reconocer, en principio, un
comportamiento globa claramente negativo, ya que s bien durante €l periodo 1955-64 presento
unas tasas medias de incremento anua postivas -34 y 2,8 puntos para cada quingquenio
respectivo-, desde 1965 dibujan una curva que empeora progresivamente. Estos quince afios
suponen para FEVE la pérdida no ya sdlo de su posicién relativa, sino también de su produccion
habida cuenta que sus tasas son negativas: 0,2, 1,7 y 3,2 puntos para los quingquenios 65-69, 70-
74y 75-79. S se acude a los datos proporcionados directamente por cada una de las compafiias
congtituyentes de FEVE estos resultados se confirman, aunque debamos reconocer importantes
matizaciones que deben ser tenidas en cuenta. Por su lado, € comportamiento de |os transportes
de mercancias movidos por los ferrocarriles de via estrecha se resume en pocas paabras ya que,
excepto e quinquenio 1955-59 en e que se obtiene una tasa positiva del 4,5 por100, en los otros
se pierden gran parte de sus traficos. La evolucion del trafico de mercancias en pequefia
velocidad (t/km) producido por las lineas que tuvieron continuidad entre 1960 y 1980 describe
una trayectoria descendente entre 1964 y 1970 debido a cierre de lineas, aunque las Unicas
compafias que aparecen en este periodo -Santander-Bilbao y Alicante-Carcagente- presentan un
comportamiento irregular, aunque con escasa incidencia en € total ya que su aportacion es
claramente minoritaria. En 1971 se experimenta un gran avance como resultado de la
incorporacion a FEVE de numerosas compafiias, entrando asi en la década de los setenta, en la
cua las dos principaes lineas aportadoras de la produccion, Ledn-Bilbaoy € Langreo, obtienen
un saldo claramente negativo, arrastrando, |6gicamente, a la produccion total por mucho que €
Vasco-Asturiano y e Oviedo-Llanes presenten un comportamiento positivo. En conjunto, la

4> En efecto, entre 1964 y 1975 se procede a cierre, en primer lugar, de un nimero significativo de lineas que EFE
explotaba (En 1952 se cerr6 lalinea Madrid-Matadero-L eganés, en 1954 Fuencarral-Colmenar y en 1959 Palamos-
Bafiolas) dese 1942 -V aldepefias-Puertollano (1964), Onda-Grao de Castellon (1964), Calahorra-Arnedillo (1966),
Castro Urdides-Tradavifia (1964), € Ferrocarril Vasco-Navarro (1968), Buitron-San Juan del Puerto (1969),
Pefiarrolla-Puertollano (1970), Madrid-Almorox (1970), Manresa-Olvan (1973), Granada-Sierra Nevada (1975), y €
Tranviade Linares-; en segundo lugar, se cierran otro grupo de lineas privadas que se incorporan a FEVE apartir de
1963 —Utrillas-Zaragoza (1966), Tortosa-La Cava (1968), Olot-Gerona (1969), San Feliu de Guixols-Gerona (1969),
Alcoy-Puerto de Gandia (1969), Villena-Alcoy-Y ecla-Jumilla-Cieza (1969) y Ferrocarriles de Castilla (1969).

23



produccién de los ferrocarriles de via estrecha de explotacion publica se salda con un resultado
negativo que, en los afios siguientes, se acentuard, confirmandose la ya referida especializacion
en d tréfico de vigjeros.

3. La Recuperacion dd ferrocarril durante la Democracia: la equidistancia
entreintervencionismo y liberalizacion

La experiencia de las décadas anteriores demostraron que tanto € intervencionismo radical
de la Autarquia como la liberalizacion de los afios sesenta y setenta llevaron d ferrocarril a la
peor coyuntura de su historia. En un contexto en € que € ferrocarril alcanzaba su menor
presencia econdmica y socid y en € que se comenzaban a plantear serias dudas sobre su
continuidad, € primer gobierno democréatico de UCD no tuvo duda alguna sobre la politica que
pretendia aplicar ya que s en julio de 1977 cred € nuevo Ministerio de Transportes y
Comunicaciones, en 1979 presentd € Libro Blanco del Transporte en € que se decantaba por
una politica de transporte que se estructurase sobre la libertad de mercado pero aceptando como
incuestionable un intervencionismo publico que equilibrase las tendencias divergentes de cada
una de las moddidades concurrentes. El giro fue tan radical que, frente a la experiencia
desarrollista, se proponen una serie de principios que seran, con mas o menos matices, € sustrato
de todas las politicas de transporte aplicadas hasta la actualidad: libertad de concurrencia;
especializacion de cada modaidad en los segmentos de mercados donde tuviesen mejores
ventgjas comparativas;, neutralidad fiscal (posible imposicion de una tasa por € uso de las
infraestructuras); subvencién exclusiva para los servicios publicos; utilizacion preferente del
ferrocarril en € servicio de vigeros en las cercanias y en los corredores de grandes densidades de
poblacion, mientras la coordinacion con la carretera se dgjaba para las lineas de tréficos débiles y
el aéreo para las grandes distancias; y utilizacion preferente del ferrocarril en € servicio de
mercancias para grandes masas a largas distancias, mientras en la carretera se debera fomentar €
trangporte a medias distancias. Solo la fuerte inestabilidad politica del momento impidio a la
UCD contar con la continuidad suficiente para concretar en la practica estos principios puesto
que comportaban, igualmente, toda una planificacion para llevar a cabo tales fines.

La definicién de estos criterios hundia sus raices en la propia politica comunitaria de
transporte, haciéndose aplicable a Espafia gracias a que ahora la estrategia de desarrollo
econdmico pasaba inequivocamente por homogeneizar la economia espafiola con las més
desarrolladas de Occidente. Si bien & Tratado de Roma optdé por una politica comin de
transporte que garantizase la libre circulacion de las personas y de las mercancias a traves de sus
estados miembros, después de una primerafase*® comprendida entre 1958 y 1972 y en la que no
se logré ningun avance en este sentido, sucedié una segunda, entre 1973-1982, en la que se
matizo e inicia objetivo liberal con la necesidad de corregir en casos excepcionaes aspectos del
mercado y con la intervencion de la Comunidad en la planificacion y financiacion de las
infraestructuras. Los resultados de este segundo tramo fueron muy fecundos desde un punto de
vista legidativo, pero no se tradujeron, como en la etapa previa, en acciones concretas, aunque,
es0 S, se redactaron un extenso nimero de programas sectoriales en los que se mangaron
muchos de | os criterios reconocidos en € parrafo anterior.

46 \/éanse, Rafael IZQUIERDO DE BARTOLOME, La politica de transportes en la CEE; Generalitat de Catalunya,
1986; y Chirstopher NASH, “La palitica ferroviaria en la Comunidad Europea’ en Ginés DE RUS, Economiay
politica del transporte: Espafiay Europa, MOPT y Civitas, 1992.
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S los respectivos gobiernos de UCD no contaron con estabilidad, los subsiguientes
gobiernos del PSOE si gozaron de ella asi como de tiempo para llevar a la préctica dichos
principios. En 1981 € Partido Socialista contaba ya con un programa acerca de este sector*’, €
cual quedaba definido como un elemento econdmico estratégico habida cuenta que permite
reducir € coste energético, amortiguar € endeudamiento exterior y consolidar politicas sociales
de naturaleza sectorial. Asi se ofrece desarrollar una politica de transporte que genere un tejido
homogéneo, que ponga fin a fuerte desequilibrio existente entre las zonas més desarrolladas y
las més atrasadas, que reactive la economia, que genere empleo, que homogeneice las
condiciones de trabagjo y que conserve @ medio ambiente. Para garantizar estos presupuestos, |os
sociaistas optan en este programa por una incuestionable y decidida intervencion estatal, aunque
con caracter discriminante puesto que mientras ésta se debe aplicar sobre aquellos segmentos con
carécter de servicio publico, para aquellos otros que se encuentren intervenidos, pero que no
respondan a esta exigencia, se propone su total liberalizacion. La intervencion se debera efectuar
mediante tres instrumentos esenciales: una politica inversora que convierta a las infraestructuras
en su principa beneficiario, en especia, a aguellas con mayor rentabilidad socid; €
mantenimiento de empresas publicas como elementos de gestidn y explotacion; y € control de
los precios del transporte. Finalmente, desde la esfera de la organizacion se propone la mayor
descentraizacion posible mediante la transferencia a las comunidades autonomas de las
competencias que les correspondan, seglin establezcan la Constitucidn y sus respectivos estatutos
de autonomia, aunque manteniéndose instrumentos que garanticen criterios generales de
actuacion; y, por cuanto se refiere a las empresas publicas, se propone su mayor control a través
de diferentes instrumentos, en especial, de los contratos-programas.

Acudiendo a epigrafe dedicado especificamente al ferrocarril, |os socialistas comprometen
una politica ferroviaria que concentre sus inversiones con prioridad en aquellos equipamientos
que satisfagan las necesidades més masivas, con toda claridad, las cercanias. En segundo lugar,
ofrecen una politica que incremente € empleo en Renfe ya que creen que con dlo estarian en
condiciones de garantizar los propios resultados econdmicos de la empresa. En tercer lugar,
ofrecen un nuevo tipo de gestién para Renfe que permita a través de los contratos-programas un
mejor control, a través de su clarificacién una contencion del déficit y a través de una politica de
persona una integracion de los trabajadores capaz por si misma de modernizar a la propia red.
Finamente, propone una politica inversora de naturaleza selectiva que corrija, por un lado, las
principales deficiencias estructurales de la red Qrdufia, Despefiaperros, Pgares y Vaencia-
Tarragona), y, por otro, los histéricos desequilibrios regionales, aunque buscando la modalidad
mas oportuna. En cuanto a los ferrocarriles de via estrecha, € PSOE aceptaba las transferencias,
siempre y cuando, no hubiese oposicion por parte de las autonomias, se evitasen flujos regresivos
de renta, se respetasen los derechos de los trabagjadores y se crease una comision interautonémica
con participacion de todos los sectores afectados, dotada con competencias sobre importantes
aspectos para todas aguellas compafias que recibiesen dotaciones econdmicas procedentes del
Estado, mientras para € resto seria de adhesion voluntaria. Por otro lado, considera a la linea
cantabrica como absolutamente intransferible, comprometiendo, asmismo, la incorporacion de
todo este grupo (incluyendo a aquellas que resultando transferibles no sean reclamadas por sus
comunidades) a Renfe.

La llegada del PSOE a Gobierno en 1982 les ofrecio, |6gicamente, la posibilidad de
aplicar e anterior programa. Lo cierto es que, aun manteniendo en buena medida el espiritu de su
politica de transportes, se tuvieron que enfrentar con una redidad bien digtinta a la que habia
previsto desde la oposicion y, en consecuencia, tuvieron que introducir significativas
rectificaciones. En efecto, su gestién no tuvo otro remedio que acudir a una estrategia inmediata,

47 PSOE, Politica de Transportesdel PSOE; Editorial Pablo Iglesias, 1981.
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gue ademés se dargd mas de o necesario, destinada a intentar frenar la dindmica degenerativa
gue Renfe habia venido sufriendo desde afios atrés. No resulta, por tanto, anomao que ya
durante € primer afio se pusiera en marcha e Plan de Actuacion Urgente con € objetivo de
resolver, en la megjor medida de lo posible, los problemas financieros y de estructurar la empresa
buscando nuevos proceso de gestion, y que € sSguiente marco planificador, €
Contrato-Programa 1984-86, significase su continuidad. Aunque éste aport6 sensibles mejoras en
muchos aspectos, no comportd la intensidad necesaria para poner fin a proceso degenerativo.
Este hecho y la experiencia acumulada durante tres afios de administracion fueron acicates
suficientes para que los socidistas comprendiesen que la solucién debia pasar por decisiones
que, inevitablemente, cuestionarian la propia naturaleza de un sistema de transporte apenas
modificado desde sus origenes. Asi pues, la politica ferroviaria de esta segunda etapa, aun
definiendo a corto plazo objetivos idénticos a la etapa previa, desde la recuperacion de los
criterios doctrinales formulados por la UCD se introdujo la primera reflexion globa sobre el
papel que debia desempefiar € ferrocarril en un mercado de transporte y en una sociedad que
tenian muy poco que ver con las que le habian acompafiado durante su mayor tiempo de
exisencia

Este giro encontr6 su Ultimo y definitivo impulso en un acontecimiento estratégico como
fue la definitiva incorporacion de nuestro pais ala Comunidad Europea. No seria, precisamente,
hasta 1983 cuando en la politica comunitaria de transportes se produjo un punto de inflexion
provocado cuando la Comision presentd al Consgo una comunicacion titulada «Hacia una
politica comun de transportes» y una Propuesta de Resolucion para aplicar un conjunto de
medidas®®. En lineas generales estas dos iniciativas proponian tener presente las peculiaridades de
cada Estado para resolver € problema de la concurrencia entre e ferrocarril y la carretera,
posibilitando un equilibrio entre los paises centraes y periféricos. En segundo lugar, los
ferrocarriles deberian sustituir los privilegios, mediante los cuales constrifien a los otros medios,
por una modernizacién para lograr una mayor competitividad que deberia pasar por una mayor
coordinacion y, en una segunda fase, por su integracion comunitaria para lo cua contarian con
ayudas comunitarias para hacer frente a las consecuencias sociales que se pudieran derivar. En
tercer lugar, se deberia seguir potenciando € transporte combinado con € objeto de mejorar esta
actividad sin necesidad de intervencionismos. En cuarto lugar, se propone que la construccion y
conservacion de las infraestructuras ferroviarias se lleven a cabo directamente desde @ Estado,
remitiendo la actividad de las empresas de ferrocarriles a la mera explotacion del servicio, las
cuales, como debera ocurrir con € resto de los modos, deberan abonar una tasa por € uso de la
via equivaente, en este caso, como minimo a coste margina de uso. Finamente, se considera
conveniente diferenciar las dimensiones de servicio publico y de caracter comercid de las
compafiias ferroviarias con € objeto de suprimir las primeras en ciertos transportes, sobre todo,
en mercancias.

En 1989 la Comision publica un nuevo documento que ratifica una politica de transporte
ferroviario en que las compafias ferroviarias deben lograr su independencia comercia y
financiera, para, a continuacion, establecer una clara e inequivoca diferencia entre su Unica
actividad, la explotacién dd servicio, y la construccion o mantenimiento de la infraestructura,
gue debera correr a cargo de una empresa distinta que fije un sistema de tarifas por su utilizacion
en un contexto de libre competencia intermodal. A continuacién se solicita sustituir la obligacion

48 Esta fue su contestacion a un recurso interpuesto por el Parlamento e 22 de enero de 1983 contra el propio
Consgjo por no haber llevado a cabo una politica comuin de transportes, resultando condenado por e Tribunal de
Justicia el 22 de mayo de 1985 por no haber asegurado la libre prestacion de dichos servicios y las condiciones de
admision delostransportistas no residentes al os transportes nacional es de un Estado miembro.
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de servicio publico por un sistema contractua que fije los servicios y sus precios™. Cabe derivar
de estas propuestas, en primer lugar, € nuevo tipo de direccidn de las empresas ya que, dentro de
una mayor libertad de accion para éstas y de su compromiso con los gobiernos, la gerencia
ferroviaria expresa sus obligaciones, permitiendo, asi, evaluar su grado de acierto. En segundo
lugar, la separacion entre la explotacion ddl servicio y de la infraestructura adquiere, como en €
caso anterior, una relevancia sustantiva ya que coloca a trangporte ferroviario en igualdad de
condiciones que la carretera, posibilita la competencia entre posibles operadores ferroviarios y la
explotacién de servicios internacionales por una Unica organizacion. La actividad comunitaria se
remitira, entre 1989 y 1993, a confirmar estos principios mediante diferentes medidas resultando,
sin duda, como mas trascendente la Directiva de 29 de julio de 1991 en la que se establecia como
principios basicos de la politica comunitaria de transporte ferroviario: la independencia de
gestiéon de las explotadoras; la separacion en la gestion de la infraestructura y la prestacion del
sarvicio, resultando obligatoria la separacion contable y voluntaria la separacién organica o
institucional; saneamiento financiero de las empresas; y libre acceso a las redes ferroviarias para
las agrupaciones internacionaes de empresas ferroviarias y para aquellas otras que redlicen
transportes combinados. Estamos, pues, ante € nivel de concrecion més definido y que, en
consecuencia, nos explicara la propia politica espafiola de transporte durante |os Ultimos afios.

Como consecuencia de todo elo se promulga en julio de 1987 (con € beneplacito previo
de la Comisién que en un dictamen de 1986 la considerd concordante con su politica®™) la Ley de
Ordenacion del Transporte Terrestre (LOTT), poniéndose fin a marco juridico del transporte
disefiado en 1941 por la Ley de Ordenacidon Ferroviaria La nueva ley disefiaba un marco
concurrente del transporte, obligado por la necesaria liberalizacion que imponia la politica
comunitariay por e desfase del marco precedente, eliminando la obligada coordinacion de todos
los medios en funcion dd ferrocarril, no asumida por € mercado, y buscando una produccion de
carécter intermoda en la que cada una de ellas se especidizaria segiin sus propias ventgjas. Se
entiende a transporte ferroviario como un medio especiaizado dentro de un mercado libe y
competitivo, otorgando a la empresa que lo gestiona una amplia autonomia, ausente hasta ese
momento. Ademés, se asume € compromiso de repercutir en los costes de la carretera la
construccion y e mantenimiento de sus infraestructuras. El contenido de la LOTT establecia,
pues, como principio doctrina la neutralidad para todos los medios de transporte y, como
consecuencia inmediata de ello, se obliga a las explotadoras ferroviarias a adaptarse a mercado,
admitiéndose, incluso, la presencia privada en la gestién de determinados servicios y se
establece, a mismo tiempo, una separacion red entre los conceptos de obra publica 'y servicio
publico, asi como se anuncia € propdsito de otorgar a Renfe una mayor autonomia en sus
facultades™. La culminacién de esta obra legidativa no se produjo hasta que en 1994 s
promulgd un nuevo estatuto de la Red Nacional™.

% Se proponen, ademés, establecer una red de trenes de alta velocidad, aunque al no desarrollarse una politica
paralela de creacidn de su infraestructura, en realidad esto no pasa de un mero argumento doctrinal; y se solicitaalos
gobiernos la exencién del pago del impuesto de circulacion en la misma medida que los vehicul os participen en el
transporte combinado.

%0 | a tnica salvedad que sefiaé la Comision consistié en no considerar acorde con la politica comunitaria el
establecimiento de unos limites paralafijacion de los precios de transporte.

®l La LOTT define a Renfe como una sociedad estatal, adscrita a Ministerio de Transporte, Turismo y
Comunicaciones, con personalidad de derecho publico independiente del Estado y sometida al Derecho privado,
mercantil, civil y laboral, excepto en lo referido a la Ley General Presupuestaria. Aunque su articulo 155.1. indica
genéricamente que tipo de lineas y servicios integran Renfe, serd el Gobierno € que poseerd la capacidad para
definirlas en concreto en cual quier momento, reservandose, 16gicamente, también las competencias en la ordenacion,
planificacién y desarrollo de la misma, mientras Renfe asume como competencia exclusiva la explotacion de los
ferrocarriles.

2 Aprobado por e Real Decreto 28-1-1994.
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La promulgacion de la LOTT convirtio la reorganizacion de Renfe en una cuestion
estratégica. Desde esta nueva orientacion se comprende a ésta como € resultado coyuntural de
tres funciones distintas -operador de transporte, proveedor de bienesy servicios y mantenedor de
la infraestructura:, que deben llevar consigo niveles de organizacion y criterios de gestion
claramente diferenciados. Asi, como operador, Renfe asume la redlizacion del transporte de
vigeros y mercancias, los cudes se articulan en diferentes unidades de negocios segun las
caracteristicas que impone € mercado: largo recorrido, regionales, adta velocidad y cercanias, en
vigeros, y cargas completas y cargas fraccionadas, en mercancias. Ademés, se establecen
criterios de gestion, igualmente diferenciados segin € comportamiento del mercado puesto que
todas las unidades de negocios deben funcionar con criterios de rentabilidad, excepto regionaes
y cercanias habida cuenta de su naturaleza de servicio publico, 1o cual no debia suponer la
renuncia a obtener financiacion suplementaria proveniente de otra administracion. Por otro lado,
la Red Naciona como proveedora de bienes y servicios se hace cargo de la gestién de la
traccion, del materia rodante y de un conjunto de servicios -estaciones, taquillas, limpieza, etc.-,
alos que se atribuye condicién de servicio publico como asimismo ocurre con la tercera funcién
sefialada - mantenimiento de la infraestructura y de la circulacion-. El Estatuto de Renfe
confirmd este tipo de organizacion, entendiendo que la vertebracién productiva de la empresa en
unidades de negocio alas que se otorgan un conjunto de competencias 'y objetivos perfectamente
delimitados en un periodo a corto plazo y evaluadas por € grado de cumplimiento y por su
cuenta propia de resultados, posibilitaria: una megjor gestion; una megjor adecuacion de la oferta a
la demanda, con lo cua se incrementaria la calidad del servicio; un mayor control del gasto a
hacerse responsable a cada una de ellas de su cuenta de resultados; y una clarificacion de las
relaciones comerciaes entre las propias unidades de produccion de la Empresa. Este marco
juridico llega aln maés lgos puesto que admite la posibilidad de que las propias unidades de
organizacion adquieran personalidad juridica propia s existiesen motivos que lo exigiesen,
necesitando, empero, la previa aprobacién del ministerio.

El Estatuto de Renfe no introduce modificaciones significativas en cuanto se refiere a los
organos de direccion de la empresa. Asi, € principa organismo de gobierno sigue siendo €
consgo de administracion, presidido por € presidente, que mantiene su voto de calidad y que es
nombrado por e Gobierno a propuesta ded MOPTMA, mientras los consgeros |o son por este
dltimo. Ta vez la aportacion més sobresadiente nos la proporciona @ articulo 29 puesto que
atribuye un nivel de competencias a los responsables de las unidades de negocio con suficiente
entidad para garantizarles una gran cota de autonomia. Con elo se pretende ratificar
formamente los principios enunciados, dotando a sus responsables con mecanismos |o
suficientemente &giles para enfrentarse ala competencia en un mercado de transporte libre con la
rapidez exigida. Por otro lado, se sigue manteniendo |os delegados del Ministerio de Economiay
de Hacienda con las funciones y derechos ya regulados en |os afios sesenta.

Conviene concluir que la relacion entre Renfe y la Administracion pasa a establecerse por
una nueva figura juridica como es € contrato-programa® en la que prevalecen los mecanismos
de pacto y negociacion sobre los de Imperium. En un siguiente paso, la firma de este tipo de
documento hacen publico tanto los objetivos que debia lograr -en este caso- Renfe como los
medios que & Ejecutivo comprometia para ta fin. De esta manera, los directivos de Renfe
adquirian un mayor grado de independencia a la hora de llevar a cabo su gestion, puesto que los
posibles cambios de criterios por parte del Gobierno solo se podian concretar mediante la
renuncia publica del contrato. Aunqgue tardé en llegar la formulacion de un nuevo marco juridico

>3 El primer contrato-programa se proyecté para el gercicio de 1979, presentando una naturaleza tan genérica que
impidi6 avances concretos. En cualquier caso, su sola existencia justifica una linea de continuidad entre la politica
ferroviariadelos gobiernosde UCD y del PSOE més acusada de que |o habitualmente se hareconocido.
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dd ferrocarril, la sola aplicacion de los contratos-programas sSupuso una ruptura con los
mecanismos precedentes, otorgando de hecho a las empresas publicas una autonomia como
nunca habian gozado.

Los efectos finaes de todos estos cambios estan aln por llegar ya que se trata de un
proceso no cerrado. En € terreno de la produccion, las cuotas de mercado ferroviario no han
variado globalmente, aunque resulta més que apreciable su capacidad competitiva en segmentos
tan especidizados como son las cercanias y la dta velocidad y su creciente avance en los
transportes intermodales. Esto ha sdo suficiente para devolver a ferrocarril gran parte del
prestigio perdido gracias a que ha sido capaz de demostrar cdmo puede incorporar las
tecnologias méas avanzadas en beneficio de un mejor servicio.

Si la evolucion de los ferrocarriles de ancho normal debe ser explicada durante estos afios
desde la perspectiva de la politica comunitaria, la de los ferrocarriles de via estrecha se debe
efectuar desde la configuracion del estado autondmico. En efecto, como derivacion de la
transicion democrética, e ferrocarril fue receptor de otro cambio histérico como fue, en este
caso, la emergencia de compafiias autondmicas. La propia Congtitucion espafiola establecio que
a Estado le correspondia la competencia exclusiva sobre transportes terrestres que transcurriesen
sobre més de una comunidad autonoma (art. 149.1.21), mientras que estas Ultimas podrian
asumir dichas competencias cuando se debiesen integramente a su territorio (art. 148.1.5).
Aungue este principio genera fue incorporado por los consiguientes estatutos de autonomia,
reservandose las competencias exclusivas sobre |os transportes, solo cuatro de elas (Cataluiia,
Euskadi, Vaencia y Baeares) procedieron a condtituir ferrocarriles autonémicos con aguellas
lineas de via estrecha que, cumpliendo dichas condiciones, fueron transferidas por FEVE. Por la
propia naturadeza de estas nuevas empresas, este fendmeno administrativo terminaria
convirtiéndose, en conjuncion con Renfe, en la cristalizacion de las cercanias como una de las
especializaciones ferroviarias més importante de los Ultimos afios.

En 1997 la red de FEVE acanzaba los 1.193 km frente a los 1.508 con que findizo6 €
gercicio de 1980. La linea transcantébrica, que une Ferrol con Bilbao, congtituye su principal
gportacion ofreciendo un transporte colectivo mas cercano a de los ferrocarriles suizos, ingleses
0 noruegos que alos de Madrid y Barcelona. En Cadtillay Ledn, FEVE explota su segunda lines,
Bilbao-Léon (La Robla), una parte de la cual esta actuamente suspendida al tréfico de vigjeros
por resolucion del Ministerio de Obras Publicas y Transportes debido a motivos de seguridad.
Dentro de esta linea, en noviembre de 1993 se reabri6 € tramo Matalana-Cistierna y un afio més
tarde € tramo Cistierna-Guardo. La empresa explota, finalmente, la linea murciana Cartagena
Los Nietos. S su produccién ha evolucionado negativamente en € segmento de vigeros,
pasando, entre 1980 y 1997, de 492 millones de vigeroskm a 208, aunque ya este Ultimo
gercicio supuso una recuperacion del 6,4 por 100 respecto a 1996, y habiendo sido capaz de
especidizarse en € segmento de cercanias, en mercancias ha sido capaz de crecer de 171
millones de toneladaskm a 336,1, lo que le ha convertido en su principa actividad. Sus
resultados econdmicos se han desarrollado en coherencia a un déficit inherente a un tipo de
servicio como e que soporta ya que, mientras |os ingresos, proporcionados mayoritariamente por
e tréfico, se ha mantenido estables, los gastos han crecido, estabilizandose, no obstante, en los
ultimos gercicios.

La configuraciéon de la red autondmica catalana tiene su origen en 1976 cuando las dos
grandes compafiias privadas cataanas -1os Ferrocarriles de Cataluiia S.A. y la Compafia General
de Ferrocariles Catdanes SA.- dgan de garantizar € servicio; abriendose un periodo
provisiond, entre este afio y 1978, en € cua, después de ser rescatadas ambas compafiias, la



primera pasa a ser gestionada por FEVE mientras la segunda o fue por la Direccion Genera de
Transportes Terrestres. Ya creada la Generdlitat en septiembre de 1977, recibira en septiembre
de 1978 la transferencia de un grupo iniciad de competencias entre las que se incluyen la
explotacion de los ferrocarriles que estuviesen asentados integramente sobre territorio catalan,
gue, desde € 1 de noviembre de 1978, pasan a ser su competencia administrativa. Un afio
después, € Decreto de 5 de septiembre de la Generditat de la Cataluiia cred la compafia
Ferrocarriles de la Generalitat de Catalufia (FGC), quedando adscritaa Departamento de Politica
Territoria y Obras Publicas y definida como una entidad de derecho publico, con personalidad
independiente de la Generdlitat, que actla en régimen de empresa mercantil y que goza de
autonomia en su organizacion, con patrimonio propio y capacidad plena para € gercicio de sus
fines.

La principa actividad de esta red se centré en € transporte de pasgeros, puesto que €l
tréfico de mercancias present6 un valor medio del 10 por 100 de las unidades de tréfico totales.
El movimiento de vigeros describié una evolucion que debemos diferenciar en dos periodos: €
primero entre 1977 y 1987, durante € cual se mantuvo estable con peguefia fluctuaciones; y €
segundo, entre 1989 y 1992, en @ que se produjo un aumento del 13,7 por 100; finalmente, €
gercicio de 1993 significod un retroceso a los niveles de 1989, consiguiendo desde entonces un
sostenido crecimiento que llevo la produccion de 504 millones de vigierogkm de 1990 a 556
millones en 1997. Como asmismo nos informan sus memorias, este fue un tipo de tréfico
metropolitano habida cuenta que € recorrido medio de vigjero se situd sobre un valor medio de
11 km.

La informacion suministrada por las memorias anuales del MOP sobre los resultados
economicos de los FGC la convierten en una empresa deficitaria. Seguin la propia compafiia, e
gercicio de 1979 (primer afio de su existencia) findiz6 con un coeficiente de explotacion del
2227, que aumentd hasta € 257,6 del egercicio de 1982. Tanto estos datos como los
congiguientes expresan una estructura econdmica caracterizada por unos ingresos claramente
dependientes dd trafico, que, aun siendo capaces de aumentar globalmente entre 1983 y 1991
mé&s que los propios gastos (a su vez, demasiados dependientes del capitulo de persona), nunca
fueron capaces de reconvertir la situacion deficitaria. Los gjercicios de 1992 y 1993 supusieron
un paso atras puesto que los resultados volvieron a resultar crecientemente negativos, debido,
sobre todo, a ma comportamiento del propio tréfico de vigieros. Si acudimos, por otro lado, a
los datos especificamente financieros observamos como |as partidas de amortizaciones y deudas
aumentan progresivamente, multiplicando e déficit de explotacion hasta estabilizarse en un
factor de 2 a partir de 1987. Las partidas recibidas por concepto de subvencion describen una
trayectoria claramente creciente, que solo en los gercicios de 1991 y 1993 fueron capaces de
dgar los resultados finales en nimeros positivos. En sintesis, la compafiia de los Ferrocarriles de
la Generdlitat de Catalufia constituye durante estos afios una empresa ferroviaria de naturaleza
publica que subvenciona directamente una parte del trafico metropolitano de Barcelona y con
unos resultados econdmicos y financieros deficitarios, pero estabilizados desde 1995.

En e caso dd Pais Vasco debemos remontarnos hasta 1972 cuando, por un lado, la
Compaiiia de los Ferrocarriles Vascongados, obligada por sus problemas financieros, abandond
la explotacion de las cuatro concesiones que posefa® pasando a ser gestionada por FEVE € 24-
V1-1792 de manera provisional mientras el Gobierno tomaba la decision definitiva®®; y cuando la
Sociedad Explotadora de Ferrocarriles y Tranvias (SEFT) hacialo mismo con su concesion entre

>4 Bilbao-Durango, Durango-Zumérraga, Elgéibar-Donostiay Amorebieta-Bermeo-.
%5 El Real Decreto de 17-X1-1981 aprobd el convenio transnacional entre la compafiiay el Estado, escriturandose el
28-1-1982.



San Sebadtian-Frontera Francesa, pasando € 24-1-1973 a FEVE en las mismas condiciones de
provisionalidad. Este proceso encuentra, pocos afios después, en la Ley de 30 de noviembre de
1975 su segundo afluente ya que creaba €l Consorcio de Transportes de Vizcaya con € objeto de
explotar las concesiones ferroviarias de los Ferrocarriles y Transportes Suburbanos de Bilbao
SA.*® que, como asimismo disponia la ley, debian ser rescatadas por e MOP. Si un afio més
tarde (22-X1-1976) se gjecutaba el rescate en cuestion, € 30 de noviembre de 1977 se acordaba
la entrega a Consorcio de las concesiones de carretera coincidentes con dichas lineas,
debiéndose entregar smultaneamente a éste y a FEVE todo cuanto congtituian las explotaciones,
que, finamente, se gecutd € 15 de diciembre de 1977.

A pesar de estos movimientos, no serd hasta la promulgacion del Rea Decreto-Ley 4-1-
1978 cuando, a establecer € régimen preautondmico vasco, se trandfiriese al Consgjo Genera
Vasco las competencias en materia de transporte ferroviario, que, no obstante, no fueron
especificadas hasta un posterior Decreto de 25-V111-1978, momento en que se debe considerar
completamente transferidas a la administracion vasca todas las lineas ferroviarias que tuviesen
integramente tendidas sus redes por la misma autonomia. El proceso adquiere su plenitud cuando
el Decreto 24-V-1982 del Departamento de Politica Territoria y Obras Plblicas y Economia
cred la compafia ferroviaria vasca Eusko Trenbideak-Ferrocarriles Vascos (ETFV) como
sociedad publica de forma andnima, pero con la administracion de Comunidad Auténoma del
Pais Vasco como Gnico socio. Esta quedaba dirigida por un consgo de administracion,
encuadrada en e mismo departamento que la cred y con € objeto de explotar todas las lineas por
ferrocarril y carretera anteriormente transferidas. Los Ferrocarriles Vascos®’ se asentaron sobre
las antiguas concesiones de los Ferrocarriles y Trangportes Suburbanos de Bilbao SA., de la
Compaiiia de los Ferrocarriles Vascongados y de la Sociedad Explotadora de Ferrocarriles y
Tranvias (SEFT), asumiendo, por un lado, una parte del servicio metropolitano de Bilbao, y, por
otra, parte de las necesidades metropolitanas de San Sebastian y de las principales poblaciones
litorales; constituyendo, en definitiva, un ge transcantébrico entre la frontera francesa y Bilbao
gue se proyectaba, ademés, desde esta Ultima a través de FEVE hasta Galicia.

La informacion fundamental de esta compafiia indica que estamos ante un ferrocarril que
tiene centrada exclusivamente su actividad en € transporte de vigjeros, puesto que € movimiento
de mercancias resulta practicamente insignificante. Aunque los datos suministrados por e MOP
en sus anuarios indican la existencia de violentas oscilaciones en los gercicios de 1982 y 1991,
esto no impide observar como & comportamiento del tréfico de vigjeros describe una moderada
tendencia dcista que, entre 1983 y 1993, supone un crecimiento del 28,7 por 100 de sus unidades
de tréfico. Si bien es cierto que entre 1993 y 1996 se pierde gran parte del trafico de vigjeros, en
el gercicio de 1997 se recuper6 @ 32,8 por 100 respecto a afio anterior. El recorrido medio de
los vigeros se stda en una media de 10 km entre 1980 y 1988, lo cud significa una clara
hegemonia de los movimientos de cercanias, que, incluso, se acentlia entre 1989 y 1993 habida
cuenta que este parametro desciende continuamente hasta situarse en 8,2 km durante € Ultimo
gercicio.

En cuanto a los aspectos econdmicos, nos encontramos con una compafia con resultados
de explotacion deficitarios, que, no obstante, meoran progresvamente, entre 1985 y 1992,
puesto que evolucionan de un valor de 242,7 a 183,2, aunque en € gercicio siguiente vuelve a

%8 En concreto, se trataba de |as siguientes 6 concesiones: Bilbao-Las Arenas, Las Arenas-Plencia; Bilbao-Lezamay

Sondica, Luchana-Munguia, Mético-La Esperanzay Mético-Arbarren.

> Estos no conocieron su vida autdénoma, desde un punto de vistaformal, hasta que en 1 de septiembre de 1987 no se
subscribieron €l acta de entrega mediante la cua se transferian a la Comunidad Auténoma Vasca las lineas

rescatadas.
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empeorar, evandose hasta e 196,8. Como en e caso anterior, |os ingresos dependen del tréfico,
gue llegan a representar una media del 89,5 por 100 de este concepto, mientras los gastos del
capitulo persona absorben, a su vez, una media del 74,5 por 100. A continuacion, los gastos
financieros adquieren tal presion que multiplican por un factor medio de 1,6 los resultados de
explotacion. Solo las subvenciones recibidas, que representan una media del 1,3 de los propios
ingresos, reducen los negativos resultados finaes, aunque sempre se establecen en nimeros
rojos, que, no obstante, se estabilizan a partir de 1996.

La historia de los ferrocarriles en @ Pais Vaenciano se iniciaen € Real Decreto de 28-1-
1979 al transferirse las competencias ferroviarias a su extinguido Consgo, aunque, en este caso,
Se exceptlan de la transferencia las lineas explotadas por FEVE con o cua se hace inviable la
configuracion de una compafiia autondémica. Asi pues, no podemos hablar con propiedad de
ferrocarriles autondémicos hasta que, después de aprobado su Estatuto por la Ley Orgénica de 1-
V1-1982 (que ya atribuy6 a la Generalitat Vaenciana con competencia exclusiva en materia de
transportes), € Red Decreto de 13-VI-1986 estableciese la transferencia de estas lineas de via
estrecha con fecha de 1 de enero de 1986. Posteriormente, la Ley 10-X1-1986 de la Comunidad
Valenciana crea los Ferrocarriles de la Generdlidad Vaenciana (FGV) como una entidad de
derecho publico con € objeto de explotar las lineas Vaencia-Liria, VaenciaBétera, Vdencia
Rafelbufiol, VaenciaGrao, VdenciaVillanueva de Castellon y Alicante-Denia; es decir,
aquellas lineas que sirven las necesidades del transporte metropolitano de la principal ciudad de
la comunidad. Aungue € periodo de existencia de esta compariia es breve, los datos muestran
como se trata de un ferrocarril cuya Unica actividad es € trafico de cercanias con un recorrido
medio de vigieros de 9,6 km. Esta actividad presenta un primer periodo, entre 1984 y 1989, en €
cual describié un incremento del 37,3 por 100, y un segundo, entre 1989 y 1993, en & cua se
produce una caida del 9,6 por 100; para un resultado globa positivo del 24,1 por 100 en
cualquier caso, y debiéndose reconocer, ademés, una moderada recuperacion desde 1997.

Los datos econdmicos muestran una empresa dependiente de los ingresos del tréfico de
vigeros, que llegan a representar una media del 89,7 por 100 de este capitulo, mientras en €
correspondiente a los gastos de personal adquieren un valor relativo medio del 71,3 por 100. Los
coeficientes de explotacion convierten en un comportamiento irregular una de sus caracteristicas
mas representativa, aunque la mas importante no es otra que unos vaores nunca inferiores al 260
por 100. Los gastos financieros sitdan los resultados finales en vaores todavia més negativos
que, gracias a unas subvenciones cuyos valores resultan e doble que los propios ingresos, se
aminoran, aunque siempre en NUMeros rojos.

El cuarto caso de ferrocarriles autondémicos tiene su origen més inmediato en una Orden de
laPresidencia del Gobierno de 30-V1-1964 que atribuia a EFE la explotacion de los Ferrocarriles
de Mdllorca SA.%8, aunque ya FEVE asumi6 las lineas PalmaIncae IncaArta y ramd a La
Puebla. Una vez aprobado € Estatuto de Autonomia de la Comunidad Auténoma de las Idas
Baeares mediante la Ley Organica de 25-11-1983, que como en |os casos previos le transferia las
competencias en materia de transporte, € Read Decreto de 17-XI1-1933 edtablecio la
transferencia de las competencias en materia de transporte ferroviarios. Finalmente, el Decreto
de la comunidad auténoma de 13-1-1994 cred los Servicios Ferroviarios de Mallorca como un

%8 |_a compafiia abandond la explotacion en junio de 1951 a considerarse incapaz de hacer frente a sus problemas
financieros, solicitando a MOP, en el mismo escrito en el que comunicaba la anterior decision, que Este se hiciese
cargo de sus lineas; una Orden Ministeria de 12-V11-1952 atribuy6 la explotacion provisional de las lineas a EFE,
que debia elaborar un informe sobre las causas del déficit de la compafiia 'y de las medidas de orden global que
debian tomarse para corregirlo; finalmente, la Ley de 23-X11-1959 dispuso que estos ferrocarriles eran de interés
general a pesar de su déficit, autorizando a Gobierno para que estableciese las condiciones generales para su
adquisicion, concretada por €l Decreto de 29-V-1962.
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ente de Derecho Publico, adscrito a la Consgjeria de Obras Publicas y Ordenacion del Territorio
y con € objeto de explotar las lineas ferroviarias PaAma-Inca, asi como € Ferrocarril de Soller.



