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El objeto de este texto es doble. En primer lugar, se efectlia una estimacion del ahorro
socid en Espafia en 1878, teniendo en cuenta: 1° diversas noticias sobre los precios del
transporte en d ssema tradiciona; 2° las posbilidades de la complementacion entre la
navegacion de cabotge, la navegacion fluvia y d trangporte carretil; 3° € empleo de la tarifa
media ferroviaria en lugar de la tarifa de servicio; 4° las nuevas estimaciones sobre  PIB
redlizadas por Prados de la Escosura’. El resultado es de tan s6lo un 1,3% de |a renta naciond,
sensblementeinferior a Unico presentado hasta ahora (Gomez Mendoza, 1982).

En una segunda parte, se pretende estimar cud pudo haber sido la evolucién de dicho
ahorro en la segunda mitad del siglo X1X, tomando como punto de referenciae cdculo anterior.
Como cabia esperar, € ahorro socia fue creciente, pero partiendo de niveles muy bgjos. Hacia
1868 podria haber sido de tan solo un 0,8% de la renta naciond, 1o que viene a ser poco mas de
las subvenciones anuaes concedidas por € Gobierno en € sexenio 1861-66. Lo que se
desprende de todo dlo es que la red bésica ferroviaria fue construida con demasiada
anticipacion, por lo que los beneficios de la misma no pudieron percibirse hasta mucho tiempo
después.

1. El ahorro social en 1878

Se entiende por ahorro social del ferrocarril la diferencia en € coste de trangportar un
volumen determinado de mercancias por € mismo y por la mgor combinacion de medios
aternativos de transporte en e supuesto de que la red férrea se cerrase durante un afio’. De
acuerdo a edta definicion, s Ilamamos a ese volumen de mercancias M, y a los precios de
trangporte por ferrocarril y por lamejor combinacién de medios dternativos (y tradicionaes) pry
p:, € ahorro socid (AS) serdigud a

AS=(p: - p)Ns D

El cua viene expresado en términos monetarios. Para cdibrar su importancia, se presenta en
relacion a dguna macromagnitud, como larentanaciond o € PIB.

Laformula es Smple, pero su interpretacion no lo es tanto. Lo que pretende d caculo
del ahorro socia es medir € impacto que tuvo sobre cada economia naciond la introduccion de
este nuevo medio de transporte. Para elo, plantea d gercicio contrario: especular sobre lo que
habria pasado s no se hubiese congtruido, y se hubiese tenido que recurrir a otros medios de
trangporte. Un gercicio de esta naturd eza requiere la formulacion de algunos supuestos.

1°]a cantidad de servicios demandados a los medios de transporte habria Sdo la misma

antes y después de cearrarse la red ferroviaria. Es decir, la eagticidad-precio de la

demanda de transporte eraigua a cero.

2° exigtia pleno empleo en los factores productivos. Es decir, los recursos desplazados

hacia € transporte como consecuencia de la desaparicion del ferrocarril no estaban

desempleados.

3 exigtia competencia perfecta entre los medios de transporte, de forma que los precios

corrientes reflgaban |os costes marginaes.

1



Més addlante volveremos sobre estos supuestos; pero, por ahora, 10 que interesa
destacar es que la formulacion de los dos primeros sobrevaora la cuantia del ahorro socid,
mientras que € tercero lo infravalora. S la eagticidad de la demanda no es cero, los servicios de
trangporte demandados a los medios dternativos serian menores, y en consecuencia también
seria menor @ ahorro socid. S hay recursos subempleados (por gemplo, campesinos en
periodos de inactividad) su desplazamiento hacia € trangporte no implicara ningin coste
adiciond ala economia En cambio, S los costes margindes dd ferrocarril fuesen muy inferiores
a sus precios, € ciare de la red durante un afio habria exigido un coste menor dd que s
desprende de | as tarifas ferroviarias’.

En todo caso, es gracias a este tercer supuesto por € que expresamos |os costes como
precios, que, por definicion, pueden descomponerse en precio kilométrico y distancia. Es decir;
larelacion (1) puede expresarse de la siguiente forma:

AS = (pkexk - pkeek) ¥/ )

donde pk: y pk: son los precios dd trangporte por kildmetro en & sstema tradiciond y en €
ferrocarril, y d y dr son las distancias recorridas por los medios de transporte tradiciondes y €
ferrocarril. S, como se plantea en (2), € dstema tradicional contard con un Unico medio de
transporte que fuera paraelo d ferrocarril, la distancia d habria de ser igua a la distancia d.
Pero 9§ exigen varios medios de trangporte, y epecidmente s existe una navegacion de
cabotgie en una pais insular 0 peninsular, la suma de las distancias recorridas por los digtintos
medios de trangporte no tiene porqué coincidir con la distancia redizada por d ferrocarril. Es
decir, en lardacion:

AS = (pkcﬂc + pknﬂn - pkfﬂf)*/f (3)

donde pke, pkn y pki son los precios dd transporte por kildmetro en la carreteria, en la
navegacion de cabotge y en € ferrocarril, y d, dh y d son las distancias recorridas por las
carretas, los barcosy los trenes; la sumade dc y dh no tiene porqué ser igud adk. S & transporte
maritimo es condderablemente més barato que d terrestre, muchos comerciantes trataran de
embarcar sus mercancias antes que conducirlas directamente por tierra. De esta forma, aunque
los recorridos sean més largos, @ porte resultard més econdmico.

Sdta alavista que con todas estas hipotesis, € ya de por si especulativo cdculo que es
e ahorro socia se vueve alin mas controvertido. Aunque dispus éramos de datos precisos sobre
los precios, las distancias y los volumenes de cada medio de transporte, aun tendriamos que
cdcular qué envios emplearian la combinacion carrretera-navegacion, y cudes no. Pero es que,
ademéas, no disponemos de esa informacion. Asi, Gdmez Mendoza se ha visto en la necesidad
de utilizar los precios de transporte de afios proximos. en concreto, € porte del vino en 27
provincias en 1884 y los fletes del carbon desde Gijon en 1865. Posblemente la eleccidn de un
aho u otro no tenga demasiada importancia en la estimacion del precio dd transporte. Y
tampoco la eeccion dd tipo de mercancia en € trangporte maritimo. Pero es muy evidente que
laeleccion del vino como mercancia representativa del transporte carretil es muy desafortunada’.

Por dlo, haré una nueva estimacion del precio transporte terrestre a partir de diversas
noticias que abarcan € periodo 1848-1884. Hay varios motivos para suponer que dicho precio
fue cayendo durante esos afios™; por o tanto, puede que a actuar asi estemos incurriendo en una
ligera sobrestimacion del ahorro socid. Pero, a cambio, dispondremos de una muestra més
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representativa; con todo, insuficiente. Las noticias de las que disponemos para @ transporte a
mediados del siglo XIX son muy pocas. La comparacion con € siglo XVIII es apabullante, td y
como se pone de relieve en los trabgjos de David Ringrose y Santos Madrazo, que abarcan €
periodo 1750-1850; baste sefidar que eI primero de elos no presenta ni una sola noticia
posterior a la Guerra de Independencia®. Es sobradamente conocido e problema de tipo
documental de los reinados de Fernando VI e Isabd 1. Por s esto no fuera bastante; algunas
informaciones son engafiosas. Este es € caso de la encuesta efectuada en 1857 en varios
pueblos de Alava sobre e precio del transporte terrestre, y que ha sido mangjada, entre otros,
por Fernandez de Pinedo. De su lectura se desprende un precio dd trangporte muy elevado y
variable. Sn embargo, varias ci rcunstanuas hacen muy sospechosos sus resultados: la encuesta
e rediza en un afio de crisis agricola’, en pueblos que, en su mayor parte, son de montafia,
contando con portes a lomo antes que en carreta...® Pero, sobre todo, € mayor eemento de
reserva procede de lo que reamente significa e documento, ya que en é no se aclara € tipo de
acarreo. Dél mismo modo que hoy en dia no tiene sentido hablar de un precio dd transporte en
tal o cud locdidad, Sn aclarar 9 es prensa, mudanzas 0 gas naturd, tampoco & documento de la
Diputacion de Alava resulta més comprensible®.

A pesar de todo, creo posible efectuar una somera estimacion del precio del transporte
terrestre. Esta seré realizada para e transporte en carreta, ya que € empleo del porte alomo en
los recorridos largos 0 medios parece circunscrito a envios valiosos o urgentes, como € correo.
De edas informaciones se desprende una gran smilitud en & precio dd transporte entre
productos de peso y volumen similares, como, por gemplo, € trigo y € azlcar. En cambio, las
diferencias en las rutas parecen haber sido bastante més acusadas. En este sentido, € Valle del
Ebro y las dos Cadtillas son regiones en las que d trangporte era econémico, mientras que €
porte en la cogta solia ser mas caro. Pero quizas € factor mas determinante del precio fuerala
existencia de retornos, cuando no d mero tréfico. En resumen, una estimacion de precio dd
trangporte podria ser Iasgwente liquidos, 0,63 ptas'ton/km; carbdn, 0,46 ptas'tor/km; resto de
los productos, 0,30 ptas/ton/km'.

Determinar d criterio de ponderacion es mas sencillo. El primer supuesto del cdculo del
ahorro socid establecia que |os servicios de transporte totales debian permanecer congtantes: 1o
gue dejaba de ser trangportado por d ferrocarril habria de serlo por los medios adternativos. En
consecuencia, la misma estructura del transporte ferroviario es gplicable d sstema de transporte
tradiciond. De la informacién de las companlas MZA y Norte de 1878, se desprende que un
13,1% dd volumen transportado era aceite, vino y aguardlente y un 12,3% carbén'’. Por
supuesto, una parte del carbon era consumido por las propias locomotoras; y dado que € precio
de su transporte era mayor que € ded resto de los productos no liquidos, puede esperarse una
ligera sobrevaoracion; no demasiada. En fin, € precio medio ponderado seria de 0,36
ptaston/km.

Paracdcular € precio dd trangporte maritimo disponemos de | os datos recogidos por €
Boletin Oficial de Comercio de Santander de los afios 1848, 1849, 1850, los siete primeros
meses de 1854, y los cuatro primeros de 1866, para € transporte de trigo Y, harina desde
Santander, y de los estimados por Jordi Nadal para el carbon asturiano en 1865%. Lo cierto es
no hay grandes diferencias entre unay otra informacion. Ocurre que en € mar lamayor parte dd
cogte erafijo, importando muy poco d tipo de mercancia. A partir de los datos del Boletin he
estimado ese componente fijo en 11,26 ptas'ton, alas que habria que afiadir 0,008 ptas/ton por
cada kilémetro recorrido. Respecto a la navegacion interior, conocemos las tarifas aplicadas por
la Compafiia de Cand de Cadtilla, que entre 1841 y 1860 variaban de 0,172 a 0,086
ptaston/km. Tomaré como precio medio € de transporte ascendente entre mayo y octubre:

3



0,115 ptas/ton/km".

Sobre @ mismo recorrido d ferrocarril era mucho més econdmico que la carreteria y
(aungque menos) la navegacion interior. Pero la navegacion de cabotgie era otra higtoria. La
mayor distancia entre dos puertos importantes de la costa peninsular a través dd mar es la que
separa San Sebagtian de Barcelona, con unos 2.700 kildmetros. Aplicando la tarifa maritima
anterior, € flete de una tonelada de trigo o harina habria supuesto menos de 33 pesetas. Pues
bien; € precio de transportar por ferrocarril la misma mercancia entre esas ciudades por medio
de tarifas especiales habria sido de 56,25 pesetas en 1872 y de 68,75 pesetas en 1878". La
concluson es obvia: entre dos puntos cudesquiera de la costa, y para una distancia minima, la
navegacion de cabotge era mucho mas econdmica que € ferrocarril. Entre dos puntos del
interior 0 entre € interior y la codta, € ferrocarril podia obtener ventgas, pero étas 0lo
vendrian ddl precio del transporte hasta d puerto de embarque.

Es probable que € ferrocarril haya absorbido tréficos interiores que enlazaban ciudades
més 0 menos proximas d mar. El desplazamiento del comercio de harinas entre Cadilla y
Barcdona desde la ruta maritima que pasaba por Santander a la férrea de Zaragoza, puede
haber sido representativo de muchos otros casos™. Asi pues, en d supuesto de que lared férrea
se hubiese cerrado durante un afio, ¢qué volumen de mercancias habrian podido beneficiarse por
la complementariedad entre la carreteriay la navegacion de cabotge? O megor dicho, ¢a cuanto
habria ascendido € ahorro en ladistancia recorrida por la carreteria?

No es fécil responder a esta pregunta. Como punto de partida disponemos de |os datos
de tréfico ferroviario estimados por Gémez Mendoza: 863,2 millones de Tkn™®. A esta cifra hay
gue descontar aguellas que se dirigian o procedian del extranjero, y que por razones obvias, no
se beneficiarian de la complementariedad entre navegacion de cabotge y carreteria La baanza
comercia de 1878 ofrece una detallada desagregacion por mercancias. Atribuyendo a cada una
de dlas una distancia hastaldesde € punto interior donde podria haber sdo compradalvendida, y
eliminando las importaciones claramente consumidas en los puertos, los semovientes, las
embarcaciones y otras partidas, podemos hacer una estimacion del tréfico ferroviario afecto d
comercio exterior. El resultado, harto laborioso y discutible, es de 181,3 millones de Tkm, lo
gue supone € 21,0% de todo € tréfico ferroviario. Por tanto, quedarian 657,5 millones de TKm
de tréfico edrictamente naciond. ¢Este resultado es razonable? En 1878 los ferrocarriles
transportaron 5.332 miles de toneladas. Las mercancias empleadas en € calculo anterior (que,
en tondadas, suponian la inmensa mayor parte del comercio exterior) pesaban 3.752 miles de
tondladas, es decir, € 70,4% de la cifra anterior. Por tanto, para que d tréfico afecto a
comercio exterior fuerad 21,0% ded total habria que suponer que las mercancias procedentes y
dirigidas a extranjero hacian recorridos tres veces y media més cortos que las nacionades. Y, en
efecto, parece l6gico que haya sucedido asi, ya que las principaes regiones exportadoras e
importadoras eran costeras.

En definitiva, tenemos un volumen de tréfico ferroviario y naciond de 681,9 millones de
Tkm. Para estimar los ahorros en las distancias recorridas podemos suponer que € mismo se
repartia de forma proporciona a la poblacion. Esta hipotesis es bastante prudente, por cuanto
gue en la costa la renta per cépita debia ser mayor que en d interior; y parece |6gico pensar que
fueran mayores los intercambios. Segin € censo de 1877, la poblacion de las provincias
cogteras (en addante pC) suponia € 53,9% de tota. Otro 24,2% vivia en provincias
distanciadas del mar menos de 200 kilometros (en adelante pl 1). Por tanto, y con independencia
de las distancias, d menos un 29,6% dd trafico interprovincia se redizaba entre dos pC, y un
30,5% entre una pC y una pll. En totd, un 55,2% dd totd. La distancia méxima entre dos
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provincias dd interior dgadas dd mar (en addlante pl2) es de 500 kilGmetros, que viene aser €
75% de laméxima exigtente entre una pl1 y unapl2, o menos de la mitad de la méxima existente
entre dos pC. En otras paladoras. € comercio entre dos pC y entre una pC y una pl1 contribuia
a volumen de tréfico ferroviario -medido en Tkm- de forma mucho més acusada que d
comercio entre provincias interiores. Y precisamente es ese comercio € que es més susceptible
de la complementariedad con € cabotgje.

Supongamos que d trafico medio entre dos pC hubiera podido redizarse mediante la
navegacion de cabotaje con un ahorro del 75% dd recorrido terrestre. Supongamos igualmente
que d tréfico medio entre una pC y unapll por carreteray mar hubiera permitido un ahorro del
50% del recorrido terrestre. EStos porcentagjes son especul ativos, pero no son exagerados s se
trata de encontrar “la megor aternativa posible con los medios de transporte disponibles’. El
cuadro 1 reflga d ahorro tota, en @ gque se han ignorado otras rebgas, como las posibles entre
una pl2 y una pC, o entre dos pll. La complementariedad del cabotge habria permitido un
ahorro en los servicios demandados a la carreteria de 294,5 millones de Tkm; es decir, @ 34,1%
delos servicios redizados por € ferrocarril.

CUADRO 1.
PARTICIPACIONES Y AHORRO DEL TRANSPORTE TERRESTRE POR
SU COMPLEMENTARIEDAD CON LA NAVEGACION DE CABOTAJE.

Tréfico  Codficiente  Tr&fico  Tré&ico  Ahorro  Ahorro

% Correccion % TKm % TKm

C/iC 29,06 1,25 36,9 251,9 75 1889
/11 7,97 1,00 81 55,3 0 0
12/12 3,19 0,50 1,6 11,1 0 0
Cl1 30,45 1,00 31,0 2111 50 105,6
11/12 10,08 0,75 1,7 52,4 0 0
Cl2 19,25 0,75 14,7 100,1 0 0
100,0 100,0 681,9 294,5

Fuente: texto

Aun hay dos aspectos a considerar. En primer lugar, € recorrido efectuado por los
ferrocarriles suele ser mas largo que d realizado por las carretas. Algunos gemplos. entre Alar
dd Rey y Santander esas distancias son 120 y 139 kms; entre Barcelonay Zaragoza 296 y 366
kms, entre Madrid y Vdencia (por Almansa), 352 y 490 kms, entre Madrid y Alicante, 422 y
455 kms, entre Madrid y Sevilla 538 y 573 kms; entre Madrid y Barcdona 621 y 707 kms.
Gomez Mendoza edima esa diferencia en un 15%, factor que incluye en su estimacion del
ahorro socia™’.

Por otro lado, una parte no despreciable del transporte seria efectuado por la
navegacion fluvia. En primer lugar, los candes de Cadtilla e Imperia de Aragdn, cuya aportacion
alarebga dd precio era modesta; aunque quizés no en la oferta de medios. ASmismo debe

5



considerarse € curso bajo del rio Ebro™. Sobre una distancia de la red ferroviaria de 6.702
kilometros en 1878, las lineas BarcelonalTudday Valadolid/Alar dd Rey representan € 8,7%
de lared de 1878. Suponiendo que € rio Ebro y los candes Imperia de Aragdn y de Cadtilla
s0lo absorbieran lamitad del tréfico, y que la media de su densidad de tréfico fueraigud aladd
pais, la reduccion seria dd 4,3% dd trafico efectuado por d ferocarril. Por cierto, la
complementariedad de estas vias con la navegacion de cabotgje habria permitido nuevos ahorros
en |as distancias recorridas por la carreteria.

En resumen, los servicios prestados por la carreteria como consecuencia de la
desgparicion ddl ferrocarril serian:

Servicios del ferrocarril: 863,2
- sarvicios fluvides (4,3% de 863,2) 37,5
- ahorro por complementariedad 2945
subtotal 531,2
- recorridos largos & carretera (15% de 531,2) 79,7
Servicios de la careteria 4515

El segundo de los supuestos planteados inicidmente exigia que los recursos desplazados
hacia € trangporte como consecuencia de la desaparicion dd ferrocarril no estuviesen
desempleados. Para sudtituir los servicios de transporte ferroviario de 863,2 millones de TKm
habria sido necesario movilizar hombres, carretas y animaes suficientes para efectuar servicios
por 451,5 millones de TKm. Si de agun stio pudiesen haber venido estos recursos era del
sector primario. Ahora bien; ¢podrian calificarse etos recursos como “desempleados’ ? Muchos
sarvicios de transporte, especidmente de productos agricolas, habrian sido efectuados por
campesinos en los periodos de inactividad. En sentido estricto, su coste habria sido muy bgjo,
puesto que la dternativa a hacerlos erad ocio.

En cuadquier caso, puede ser interesante saber S Squiera existian medios suficientes para
movilizar esas mercancias. Segin € Censo de Ganaderia de 1865, en ese afio habia 171.000
caballos, 149.000 mulas y 24.000 reses vacunas mayores de 30 meses dedicados d tiro y
trangporte. Por supuesto, estas cifras ya recogen una parte del impacto de la construccion del
ferrocarril, dguna de cuyas lineas llevaban diez afios operando. S suponemos una capacidad de
transporte de 250 kilogramos por cada mula o cabdlo, y de 500 kilogramos por cada buey,
sempre enganchados (es decir, una tonelada por carreta, sguiendo a Santos Madrazo) en 25
kildbmetros y durante 200 dias a afio, la capacidad de transporte de la carreteria ascenderia a
460 millones de Tkm, lo que hubiera cubierto los servicios sudtitutivos dd ferrocarril trece afios
més tarde. Pero también hay que tener en cuenta que a la dtura de 1878 todavia una parte del
trangporte a media y larga distancia era redizado por la carreteria Asi o demuestra, por
gemplo, la pervivencia de tarifas especides de MZA destinadas a combatir la competencia de la
carreteria™®. Por otro lado, el nimero de reses de 1878 debié ser menor que e de 1865, como
lo sugiere el notable descenso de las cabafias que registrael Censo de la Ganaderia de 1891%.
Sin embargo, también existe una buena razon para suponer que los servicios que podia efectuar
la carreteria eran mayores. € Censo de 1865 s0lo registra un uso para cada animal. Es muy
probable que muchos de dlos tuviesen varios, tal y como se desprende de los trabgjos de
Leonor de la Puente y Rafael Dominguez para Cantabria™. De hecho, llama poderosamente la
atencion € bgo nimero de reses vacunas dedicadas d transporte, que resulta ridiculo en
relacion, no ya d conjunto de la cabafia (3 millones de cabezas), Sho incluso d ndmero de
bueyes (807.000). Fermin Cabdlero deva d nimero de estos animaes dedicados a acarreo
fueradd municipio a68.600. S tomamos esta cifra en vez de la anterior (24.000), la capacidad
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de transporte de la carreteria en 1865 habria ascendido a 572 millones de Tknt. En definitiva,
no es f&cil saber s en 1878 reamente existian suficientes medios de transporte aternativos; pero
esta posibilidad no es nada descabellada.

Las Tkm desplazadas por la navegacion en 1878 habrian ascendido a 294,5 millones de
Tkm, de las que 68,4 se moverian por la costa paralela alas lineas de AVT y TBF, td y como
sefida Gomez Mendoza. Los 226,1 millones de Tkm restantes deben ser incrementados para
incluir los recorridos més largos que implica bordear la Peninsula. En unos casos, ese incremento
seria muy dto, como en d tréfico desde @ Cantabrico a Barcelona. En otros cas inexistente,
como entre Sevillay Vdencia Tomaré como factor de correccion € cociente entre la distancia
por mar y por tierra desde Gijon a Barcdona, es decir, 2,2. Ello implica que € tréfico maritimo
habria ascendido a 497,4 millones de Tkm (226,1:2,2). Los precios de los fletes los fijaré en
0,045 ptas/ton/km para las mercancias que hubieran sido transportadas por AVT y TBF, y en
0,013 ptas/ton/km para las demés; estos precios se obtienen tomando como distancias medias
recorridas las que separan Vaencia y Gijon de Barcelona; es decir 300 y 2.300 kilometros,
respectivamente.

Como precio dd transporte ferroviario tomaré la media de los ingresos medios de las
compariiias Norte y MZA. El empleo de esta media, y no sdlo € de una de las compariias -
Norte-, se judtifica por razones de continuidad; en todo caso, no implica grandes dteraciones,
por cuanto que la diferencia entre este valor -0,0927 ptaston/km- y aquél -0,0854 ptas'ton/km-
no es importante. En redidad, la mayor diferencia con @ cdculo de Gomez Mendoza procede
dd empleo que éste hace de la tarifa de servicio -6 precio que se pagaba por los envios para
uso interno de la propia compafiia y que viene a ser una cuarta parte del anterior -0,02165
ptas/ton/km-. En su opinion, € caracter monopolistico del ferrocarril tenia como consecuencia
gue los precios medios del transporte fueran mayores que los costes marginaes, por 1o que €
tercero de |os supuestos -libre competencia de |os medios de transporte- no es aplicable®. A mi
entender, este argumento no es vaido. La profusion de tarifas especiales destinadas a competir
con la carreteria y € cabotge prueban que, con independencia de cua fuera d grado de
monopolio de los ferrocarriles, éstos tenian una dura competencia en aguellos medios, por [o que
no cabe emplear otra tarifa que la reamente gplicada. Ademas, un coste dd transporte
ferroviario cuatro veces inferior a su precio medio es poco razonable en un medio de transporte
que sufrié una grave crisis en 1866, y que percibié ayudas piblicas durante toda su existencia®.
Da la impreson de que lo que la tarifa de servicio debia medir era @ cogte variable de
trangporte, € antiguo “precio del transporte’, que sumado a “precio de peg€e’, formaba d
“precio total” de las primeras tarifas; 0 acaso un concepto alln menor. En las tarifas de MZA de
1858 este “precio de trangporte’, que no incluia los costes de amortizacion de las vias, era la
tercera parte del precio total™. En las de Norte de 1864, algo menos de la mitad®™.

En fin, a partir de toda esa informacién podemos hacer la sguiente estimacion del
ahorro socid:

Ferrocarril
Servicios de transporte 863,2
coste medio 0,093
Costetota 80,0
Careteria
Servicios de transporte 4515
coste medio 0,363
Costetota 163,9



Navegacion fluvid

Servicios de transporte 37,5
coste medio 0,115
Cogtetotal 4,3
Navegacion de cabotgje (1)
Servicios de transporte 68,4
coste medio 0,045
Cogte total 31
Navegacion de cabotgje (2)
Servicios de transporte 4974
coste medio 0,013
Cogtetotal 6,5
Cogtetotdl contrafactual 178,1
Coste tota por ferrocarril 80,0
Ahorro socid 97,8

A pesar de todo, existe un ahorro socid, pero muy inferior d estimado por Gémez
Mendoza, de 535,8 millones de pesetas, aproximadamente un 10,5/11,9% de la renta naciona
caculada por Mulhdl. Prados de la Escosura cree que dicha estimacion puede haber sdo un
tanto bgja, y ofrece una aternativa. De acuerdo a€lla, en 1878 € PIB (ac. f.) habria ascendido
a7.808 millones de pesetas™. En relacion a ella, @ ahorro socid de Gémez Mendoza seria del
6,9%. En todo caso, una cifra no despreciable. El mismo advierte que los dos primeros
supuestos, y la excluson dd tercero, introducen sesgos a aza, por 1o que su cdculo deba ser
contemplado como una “ cota superior”?.

Los 97,8 millones de Tkm que he cdculado habrian supuesto un 1,3% de la renta
nacional estimada por Prados de la Escosura (0 un 1,9/2,2% de la estimada por Mulhall). Sobre
la base de la estimacidon de Gémez Mendoza, y considerando separadamente |os tres factores
sefidados, @ precio mas bgo dd trangporte terrestre habria reducido € ahorro socia hasta €
4,8% de la renta naciond; @ cabotge y la navegacion fluvia lo habrian hecho hasta d 7,5% de
la renta naciond; y la sudtitucion de la tarifa de servicio por latarifa red |o habrian dgjado en
10,1% de la renta naciona. O dicho de otra forma; la responsabilidad de cada factor en la
diferencia existente entre mi estimacion y la de Gdmez Mendoza puede fijarse en € 56,8%,
33,0% y 10,2% respectivamente. Por tanto, mas que la inclusion del tercer supuesto, la
diferencia fundamental con aquel caculo procede de unas estimaciones menores ddl coste del
trangporte terrestre y, en menor medida, de lacomplementariedad de éste con € cabotgje.

2. El ahorro social alargo plazo

¢Qué circunstancias pueden hacer que € ahorro socia de los ferrocarriles sea grande?
No se requiere mucha intuicion para contestar a esta pregunta. El ahorro social creceras € peso
del sector de transporte en € conjunto de la economia es importante; 0 S existen maas
careteras y puertos, 0 S e tamafio del pais es grande y no hay costa. Por definicion, cuaquier
factor que contribuya a dar una mayor trascendencia a la congtruccion de ferrocaril
incrementara d ahorro socid. Dado que hasta comienzos del siglo XX no se generdizo € uso de
un medio de transporte dternativo rellmente barato como d vehiculo de motor, y dado que las
economias de todas |as naciones siguieron creciendo, y con dlas & comercio; cabe suponer que
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d ferrocarril fue haciéndose més imprescindible a medida que avanzaba € siglo X1X. Podemos
intuir que su ahorro socid también fue creciendo. El propdsito de este epigrafe es comprobar
edta hipotesis.

En la estimacion efectuada anteriormente habiamos aceptado como precio del transporte
del sstema tradicional una media ponderada de precios obtenidos a partir de informaciones de
todo tipo, y fechadas entre 1848 y 1884. En |os afios siguientes megoraron las carreteras y 1os
puertos, por |0 que cabria esperar nuevas rebgjas de los precios del transporte. No obstante, la
creciente insuficiencia de medios de trangporte tradicional por la reduccion de la cabafia
ganadera permite suponer que € precio que habria tenido que pagarse por su empleo ante un
hipotético cierre de la red hubiera sdo ato. Mas aun: afindes dd sglo XIX, ¢habia suficientes
medios de transporte aternativos para efectuar los servicios de transporte del ferrocarril? Las
cifras de los Censo de la Ganaderia de 1891, 1905 y 1906 sugieren que no®.

Pese a todas las reservas, hagamos tres estimaciones del ahorro social para los afios
1868, 1888 y 1898, que afiadiremos ala de 1878. Como € precio de transporte tradiciona de
este afo habia sido estimado para € periodo 1848-1884, emplearemos ese dato para 1868.
Para 1888 y 1898 supondremos que crecid de forma smilar a resto de los bienes. En
consecuencia, podemos emplear € indice dd coste de la vida de Balesteros Donce para
cacularlo; pero ocurre que ese indice casi coincide en esos dos afios (con 1878=100, seria de
95,8 y 96,2, respectivamente). Por tanto, |os precios del transporte de 1888 y 1898 serian cas
idénticos; y, por cierto, no muy diferentes de los de 1868 y 1878%: 0,35 ptas/ton/km para €
trangporte carretil y 10,8 ptas/ton mas 0,008 ptas/ton/km parala navegacion de cabotgje.

Para e precio del trangporte ferroviario podemos emplear las mismas fuentes que antes:
es decir la media de los precios medios ddl transporte por mercancia de Nortey MZA en cada
uno de esos afos. Asi como los precios del trangporte tradicional habrian permanecido cas
estables, los dd transporte ferroviario habrian caido, especidmente en 1898. Respecto a los
volumenes de trangporte ferroviario, también emplearé las cifras etimadas por Gomez
Mendoza.

CUADRO 2
PRECIOS DEL TRANSPORTE FERROVIARIO (1868-1898)

Norte MZA Totd ptasTkm  Volumen
Afo PtassTKm PtasgTkm Tkm
c 0,100 0,085 0,093 4375
1868




1878 00/,102 0,065 0,084 840,2
1888 00/,086 0,076 0,081 1.207,6

1898 00/,070 0,072 0,071 1.885,5
Fuente: GOMEZ MENDOZA, A. (1989) p. 294

Para calcular € impacto de la complementacion de la navegacion de cabotgje, supondré
gue € ahorro de servicios efectuados por la carreteria en esos cuatro afios fue sempre € mismo
eigua d 34,1% de los servicios prestados por € ferrocarril (exceptuada las menores distancias
de las carreteras). Hay razones para suponer que ese porcentgje fuera menor en 1868 (pues
habria sdo mayor la participacion del comercio exterior) y mayor en los sguientes, pero las
dificultades para daborar esta informacion me ha llevado a aplicar un porcentge Unico.
Supondremos igudmente que la navegecion fluvid podria haber efectuado € 4,3% de los
servicios ferroviarios, y que los recorridos mas cortos de la carreteria suponian un ahorro del
15%. El cuadro 3 recoge esas cifras.

CUADRO 3 ,
AHORRO POR COMPLEMETARIEDAD, NAVEGACION FLUVIAL
Y RECORRIDOS LARGOS (15%)

Volumen Ahorro Navegacion
Afio Tkm Complem. Huvid Subtotal Totd
1 2 3 4=1-2-3 5=0,85*4
1868 437,5 149,3 18,8 269,4 229,0
1878 863,2 2945 37,5 531,2 451,5
1888 1.207,6 4120 51,9 743,7 632,1
1898 1.885,5 643,3 81,1 1.161,1 986,9

Fuente: GOMEZ MENDOZA, A. (1989) p. 288 y elaboracion propia

No hay cifras de explotacion de AVT y TBF para los afios anteriores a 1897, pero
podemos hacer alguna hipétesis razonable. Para d conjunto de la red espafiola, la relacion entre
el volumen transportado y la extension de la red decrecio suavemente entre 1878 y 1898 -1,19,
1,01y 0,92-. En cambio, ese ratio en 1868 era muy superior -2,04-. De dllo se desprende; 1°
gue, en este periodo, los incrementos en & volumen de mercancias trangportadas se lograron por
una ampliacion de la red antes que por un mayor uso de ésta; 2° que las primeras lineas en
abrirse fueron las mas rentables. Dado que en 1868 ya se habia conectado Vaencia con
Barcelona, parece razonable pensar que unacifra proximaalas 68,4 millonesde Tkm de AVT y
TBF fuera dcanzada cas desde ese afio, y que en los sucesivos s0lo se produjeron aumentos
muy leves dd tréfico. En consecuencia, supondré gque ese volumen representaria lo transportado
entre Vaencia y Barcelona en los cuatro afios; en todo caso, este supuesto de nuevo implica
sobrevaorar € ahorro socid. Al igud que antes, la diferencia con d resto serd multiplicada por
2,2, paraincluir € cogte de bordear la peninsula. El flete medio para esas mercancias también
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sera e de Gijon aBarcdona El precio dd trangporte fluvid, un sector proximo ala carreteria, 1o
supondré invarigble. En fin, e cuadro 4 recoge |os resultados en cada uno de esos cuatro afios,
bajo |os mismos supuestos que los sefidados anteriormente.

CUADRO 4
COSTE DE LOS SERVICIOS DE TRANSPORTE Y AHORRO SOCIAL

Servicios Servicios  Savicios  Servicios Ahorro

Afo Ferrocarii  Careteria N.fluvid  Cabotagje Socid
1 2 3 4 5=2+3+4-1

1868 40,7 83,1 2,2 55 50,1

1878 80,0 163,9 4,3 9,6 97,8

1888 97,8 220,3 6,0 12,5 141,0

1898 133,9 343,9 9,3 17,6 236,9

Datos en millones de ptas.
Fuentee GOMEZ MENDOZA, A. (1989) pp. 288y 294 y eaboracion propia

En relacion a los vaores calculados por Prados de la Escosura, las cifras de la %uinta
columna habrian supuesto & 0,8%, 1,3%, 1,7% Yy 2,4% de la renta naciona de cada afio™. El
ahorro socid es creciente, como cabia esperar del hecho de que € aumento del volumen de
mercancias fue muy superior d de la renta naciond; cdmo existe una diferencia postiva y
creciente entre @ precio dd transporte por ferrocarril y € del sstema tradiciond, 1os aumentos
en d trafico proporcionaron ahorros sociales crecientes. La experiencia en otros paises
corrobora esta evolucion: en @ Reino Unido € ahorro socid habria Sdo dd 1,7% de la renta
nacional en 1865, y dd 4,7% de larenta naciona en 1890. En Bélgica habria ascendido a 2,5%
del PNB en 1865, y a 4,5% del PNB en 1912%,

Pero lo que puede resultar mas interesante es & cdculo del ahorro socid en 1868. S
bagja parecia la cifra de 1878, ésta lo es todavia més. Dado que por entonces la red basica
llevaba cuatro o cinco afios congtruida, cabe preguntarse hasta qué punto pudo haber merecido
la pena anticipar esa construccion mediante la Ley de 1855. El mayor problema radicaba en
que, ta y como hemos vigto, los ferrocarriles espafioles no podian ofrecer un precio de
transporte mucho més barato que los carreteros. Por gemplo, en € Acta dd Consgo de
Administracion de MZA dd 21 de octubre de 1858 se afirma:

«De los datos que @ Jefe de Explotacion Comercid ha adquirido
durante su permanencia en Barcelona, resulta que los precios ddl transporte por
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la carreteria desde dicha ciudad a Madrid son de 7 reales por arroba en las
mercancias comprendidas bgo la denominacion de farderias, mientras que por la
via maritimay por nuestro camino dichos portes sden a Rs vn 7,92, deducidos
ya de este precio una rebgja dd 20% que hacen los Sres Lépez en € flete de
sus vaporesy dd 25% en |os gastos de intermediacion.»

Por supuesto, la conexion de Barcelona con Madrid a través de Zaragoza permitid un
abaratamiento de los precios. Pero por grande que éste fuera, la rebga no pudo ser
espectacular, ya que esos 7 reales por arroba equivaian a 0,25 ptas/tor/km; lo que viene a ser
tan sAlo tres veces la tarifa media de 1868™. Y todo esto, para un trayecto interior, largo y
dificil, en é que d ferrocarril tenia una ventga evidente sobre las carretas. En trayectos més
cortos, o en aguelos en los que se podia recurrir ala navegacion de cabotgje, la ventgja podia
invertirse. De ahi la aprobacion de tarifas destinadas a combaetir la carreteria 'y € cabotgje,
especidmente en los afios 70. De hecho, en los primeros afios parece que € ferrocarril no pudo
competir con la carreteria; 0 mgor dicho, no pudo captar todo € mercado de transporte
detentado por ésta; 1o que unido a unos eevados cogtes fijos, le llevd ala criss de 1866. Un
articulo dela Gaceta Industrial resulta muy revelador:

«S descendemos a detdles, aun en elos halaremos graves causas de la
decadencia de los ferrocarriles, mereciendo muy particular preferencia la
cuestién de competencia con los antiguos y ordinarios medios de locomocién y
trangporte. jTriste es confesarlo! Son muchos los carromatos y carretas de
bueyes que siguen trangportando con toda regularidad en puntos donde hay vias
férreas, y 10 que es mas triste aun, seguiran sempre, porque su existencia no es
debidaalaimposibilidad de destruir estos dementos en un sblo dia, sno aque d
trazado de lineas es td, que las distancias que se recorren entre puntos
determinados son notablemente mayores que las correspondientes carreteras, en
tales términos que no hay compensacion posible entre las ventgjas de celeridad
economia dd ferrocarril, y lamenor distanciay vige directo dd otro camino. »

Lo que € ahorro sociad de 1868 describe no es otra cosa que |as escasas posibilidades
de desarrollo del nuevo medio de trangporte en un pais donde |as transacciones comercia es eran
pequefias y podian ser cubiertas con medios de transporte tradicionales, pero eficaces. Solo en
la medida en la que la economia fue desarrollandose, esas posibilidades crecieron.

3. Conclusion

La utilizacion de contrafactudes es una las novedades més interesantes de la “Nueva
Higtoria Economica’. Sin embargo, no es un instrumento neutra. A medida que eegimos como
afio para su estimacion una fecha mas tardia a aquella de la implantacion de la nueva técnica, su
sentido se va difuminando, por cuanto que la gparicion de aternativas tecnol dgicas hace obsoleta
la anterior. Pero también porgue la no aparicidn de esas innovaciones reduce nuestro interés por
e contrafactud. Afirmar que € ferrocarril generaba un gran ahorro socia en 1898 resulta tan
previsble como indtil. Mutatis mutantis, € cdculo dd ahorro socia del motor de gasolina de
1999 daria un resultado enorme, que poco puede aportarnos a nuestra comprension del cambio
tecnol 6gico que supuso en su dia

Por €ello, las estimaciones efectuadas en 1888 y 1898 sdlo reflgjan |0 que era de esperar:

gue hacia findes de sglo Espafia habia adquirido € grado de desarrollo econdmico necesario
para hacer viable la explotacion dd ferrocarril. Ahorros socides dd 1,5 0 2% del PIB no son
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gigantescos, pero fueron suficientes para hacer rentables a las empresas ferroviarias. Sin
embargo, un ahorro socid de 50,1 millones de pesetas en 1868 si que cuestiona la utilidad del
nuevo medio de transporte. Baste un dato: las subvenciones anudes a ferrocarril del periodo
1861-1866 ascendieron a 39,2 millones de pesetas; s decir, € 78,2% de esa cifra™.

El cdculo presentado no plantea otros beneficios de la congtruccion del ferrocarril que
los derivados ddl abaratamiento del transporte. Es posible que una vison més amplia megjore su
juicio. Por gemplo, la rapidez y, sobre todo, la seguridad del suministro, debieron reducir los
costes de amacenamiento. A pesar de la base 5% de la Ley de 1855, la congtruccion de lared
debié impulsar la demanda de otras indudtrias, especidmente la sSiderGrgica. El ferrocarril
también debid permitir nuevas posibilidades en otros negocios, d acercar los mercados. Puede
gue todos estos beneficios compensen la escasa reduccién del precio del transporte, haciendo
dd ferrocarril una empresa realmente Util d pais. Pero todo €lo no degja de ser una hipétesis por
contrastar. Lo Unico que podemos afirmar es que, hasta la década de los 70 o, més bien, 80, ni
por sus volumenes de tréfico, ni por sus tarifas, la construccion dd ferrocarril era una empresa
inexcusable.
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1. PRADOS DE LA ESCOSURA (1995).
2. GOMEZ MENDOZA, A. (1982), p. 44.
3. GOMEZ MENDOZA, A. (1982), pp. 45-59.

4. GOMEZ MENDOZA A. (1989), pp. 192-195 y (1982), pp. 86-90 y 259-260. En su
opinidn, @ hecho de que las tarifas medias aplicadas a este producto por la Compafiia Norte se
gproximasen a la media de las de los demés avala su representatividad. Pero ello supone creer
que € coste de trangporte de un liquido en un medio de atos costes fijos, es aplicable d de un
solido en un medio cuyo principa coste era € sdario. Notese que hasta las mismas compahias
ferroviarias (Norte 1876) incluyeron a vino dentro de latarifalega més elevada, junto d aceite y
a muchas manufacturas. Los ceredes, la madera, € carbdn o los metales, que suponian un
volumen de mercancias mucho més importante, se transportaban por medio de tarifas mas
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baratas. Por supuesto, las tarifas realmente aplicadas solian ser otras (especides y combinadas),
lo que explica que las tarifas medias del vino sean més bgjas.

5. GARRABOU, R. y SANZ, J. (1985), pp. 43-51 y HOYO APARICIO, A. (1993), pp. 62-
68 han encontrado diversas noticias sobre d precio del transporte del trigo entre Cadtilla y
Santander, que avadan esaimpresiéon. También MADRAZO MADRAZO, S. (1985), pp. 749-
775 cree que en visperas de la congtruccion ddl ferrocarril € precio del transporte habia bajado.
Un caso particular y curioso es @ dd porteo oficid de la correspondencia y periodicos -
BAHAMONDE, A., MARTINEZ, G. Y OTERO, L. E. (1993), pp. 68-75-, que pone de
manifiesto la gran reduccidn de dichos portes en la década de los 40.

6. RINGROSE, D. (1972), pp. 109-115 y 144-162.

7. La mayor demanda de servicios de transporte habria supuesto una eevacion -en todo caso,
moderada- de los precios dd transporte. Ello es coherente con un posible aumento de los
sdarios. Al menos, esto parece confirmarse en la Francia dd sglo XVIIl. LABROUSSE, E.
(1980), pp. 82-89.

8. FERNANDEZ de PINEDO E. (1974), pp. 247-251. No se recoge € precio del transporte
en carreta en Asparrena, que he encontrado en la fuente origind, y que es € mas bgo de todos.
En total, hay 34 anotaciones para transporte en lomo y 17 para carretas. De édtas Ultimas, tres
son medias congtruidas para los partidos judiciaes, de escasa sgnificacion. De las 14 restantes,
Sete, -Afiana, Arceniega, Cigoytia, Contrasta, Samaniego, Urcabustaiz y Vadegobia
corresponden a pueblos Situados en zonas de montafia. Los precios de transporte de los
retantes son: Ayaa -0,98 ptaston’km-, Asparrena -0,39 ptas/ton/km-, Llodio -0,47
ptastonvkm-, Villared (Legutiano) -0,78 ptaston/km-, Savatierra -1,44 ptaston/km-,
Ubarrundia -0,48 ptas/torvkm- y Vitoria-1,95 ptas'tor/km-. Archivo de la Diputacion de Alava.
Sign. D 324-5.

9. Edtas sospechas se ven confirmadas por un informe similar eaborado en 1887 por Fernando
Ortiz Cahavaes sobre € estado de la agricultura en Madrid. El documento distingue (de forma
poco ordenada) € transporte por Qm y por Hl, por carreta, lomo y tren, y para semillasy vino.
Los precios de las carretas oscilan entre 0,33 ptas/ton/km para € trayecto desde Alcdéa
(¢semillas?) y 1,6 ptasiton/km desde Navacarnero y la Villa de Pardo para d vino (en €
supuesto de que sean carretas). En generd, d trangporte es caro, aungue menos que en Alava;
pero, sobre todo, muy variable. En opinion dd autor:

«no hay forma de establecer un término medio, teniendo en cuenta € peso que arastran y la
distancia que recorren; pues se nota la anomdia de que en aquellos que estan més cerca de la
capital, a donde todos traen sus productos, suelen tener precios de transporte por peso y
trayecto mucho més caros que aguellos que estan a mucha mayor distancia. »

10. Para & vino, GOMEZ MENDOZA, A. (1989), pp. 183-207 y (1982), pp. 259-260,
excluyendo € porte en lomo. Para d carbon, COLL, S. y SUDRIA, C. (1987), p. 88 y
MADRAZO MADRAZO, S. (1984), pp. 749-752. Parad trigo y la harina, GARRABOU R. y
SANZ, J. (1985), pp. 46-49, HOYO APARICIO, A. (1991), p. 62-66, y BARQUIN GIL, R.
(1997), pp. 30-38. Para otros productos VIDAL OLIVARES, J. (1992, p. 210) y MADRAZO
MADRAZO, S. (1984), pp. 749-752. Otras informaciones de interés pueden encontrarse en
Boletin Oficial de Comercio de Santander para € precio de los portes de productos
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colonides de los afios 1848-50 y 1854; en & mismo periddico hay un anuncio dd 27 de junio de
1864 sobre transporte de productos no liquidos desde Santander a Castilla; en un informe sobre
la posible construccion de un ferrocarril entre Cérdoba y AndUjar en 1856 -legajo 28.422 del
Archivo Generd de la Administracion- sobre d transporte de madera; en las Actas dd Consgo
de Administracion de MZA de 19/8/58 y 21/10/58 sobre € transporte de farderias y rubig; en e
Archivo Municipa de Caahorra -leggo 1804/19- sobre transporte de yeso, acero, cobre,
bacalao y hojaata desde Bilbao, amendras, cacao, azlcar, canday pimienta desde Santander, y
jabdn desde Zaragoza.

11. ANESALVAREZ, R. (1978), pp. 496-501.
12. NADAL i OLLER, J. (1992a), pp. 137 y 138.

13. HELGUERA QUIJADA, J. (1988), pp. 116 y 132. BARQUIN GIL, R (1997), pp. 34. Es
interesante sefidar que las variaciones estacionales en € precio dd transporte por € cand
parecen responder a la competencia de la carreteria. Esto significa que los precios del trangporte
de uno y otro medio no debian ser muy diferentes.

14. Compaiiia Norte (1872) y (1878).

15. Como, por gemplo, € de lanas extremefias hacia Barcelona por Lishoa, o € de diversas
mercancias entre Bilbao y Alicante. GOMEZ MENDOZA, A. (1982), pp. 83-84.

16. GOMEZ MENDOZA, A. (1982), pp. 259-260 ofrece dos procedimientos distintos para €
caculo dd output ferroviario. Por € primero, “estimacion por € ingreso” se dcanza una cifra de
840,2 millones de Tkm. Por € segundo, “estimacion por d recorrido medio” se llega a 863,2
millones de Tkm. En su opinion, este segundo procedimiento es mas fiable, pero sdlo ofrece
cifras para 1878 y 1912. Por dlo, en la segunda parte recurriré a las cifras obtenidas por &
mismo a través del ingreso. No obstante, la cifra de 1878 seguira siendo la eaborada por
segundo procedimiento.

17. GOMEZ MENDOZA, A. (1989) p.194.
18. CARRERAS CANDY, F. (1940).

19. Para € caso dd trigo, la harina o las mercancias en generd, he encontrado tarifas de este tipo
en las Actas dd Consgo de Adminigtracion de MZA de los dias 3/111/68, 5/X1/68, 22/1/70,
4/11/70, 8/11/70, 20/1/71, 20/V /71, 22/\V 1171, 1UXI/71, 14NV 172, 5INVIT3, 27NV 1173, 30/V /79,
15/X/80y 18/11/81.

20. Es dgnificativo que la gran reduccion de las cabalias que se descubre entre los censos de
1865 y 1891, fuera especidmente intensa en los asnos. Posblemente, € tren sudtituyo a cabalo,
a mulo y d buey en la gran digancia, y éstos d asno en la corta distancia, en parte porque
mejoré e firme de las carreteras.

21. DOMINGUEZ MARTIN, R. (1988), pp. 124-129 y PUENTE FERNANDEZ, L. (1992),
pp. 89-94.

22. MADRAZO MADRAZO, S. (1984), pp. 426-429. De dlos, 11.789 eran empleados
permanentemente en e transporte, 14.105 lo eran durante més de medio afio, y 42.706 lo eran
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durante menos de medio afio. El supuesto del que se parte es que todos, en caso de necesidad,
podrian emplearse durante poco mas de medio afio, es decir, 200 dias. Otro gjemplo: en 1864
habia 542.400 bueyes ocupados en € transporte intramunicipa; S se hubiesen gprovechado sdlo
la cuarta parte de éllos, y sdlo durante 50 dias d afio, en vigies de 25 kilometros, la capacidad de
transporte habria aumentado a 739 millones de Tkm.

23. GOMEZ MENDOZA, A. (1982), pp. 72-77.

24. GOMEZ MENDOZA, A. (1989), pp.191-192. BARQUIN GIL, R. (1997), pp. 38-44.
25. Actas dd Consgo de Administracion de MZA

26. Norte (1863).

27. PRADOS DE LA ESCOSURA, L. (1995), p. 136.

28. GOMEZ MENDOZA, A. (1989), pp. 195-199 y (1982), pp. 94-95 efectlia agunos
cdculos dternativos. S parte del trangporte fuera efectuado a un coste menor por 1os propios
labradores, d ahorro socid ascenderia a 369 millones de pesatas. La aplicacion del precio medio
en vez de latarifa de servicio permite congtruir un "Ahorro Monetario”, que ascenderia a 481,2
millones de pesetas.

29. GEHR (1985), p. 276.
30. BALLESTEROS DONCEL, E. (1997), pp. 394-395.

31. PRADOS DE LA ESCOSURA, L. (1995), p. 136. Para 1868, 1888 y 1898 se obtrendria
un PIB (ac. f.) de 6.630, 8.444 y 9.883 millones de pesetas.

32. OBRIEN, P. (1977), p. 30; GOMEZ MENDOZA, A. (1984), p. 163.

33. Aamigmo, en las Actas dd Consgo de Administracion de MZA dd 19 de agosto de 1858
se sefida que d precio del transporte de la rubia desde Vdladolid a Barcelona habria ascendido
a 0,24 ptas'ton/km.

34. Gaceta Industrial. 1V/1866. p. 121.

35. ARTOLA, M. (1978), p. 354.
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