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RESUMEN

En este articulo se ofrece una estimacion de una serie annual del stock de
infraestructuras espafiol entre 1844 y 1935 y se analiza su mayor o menor adecuacién
a las necesidades de la economia espafiola. La comparaciéon con otras economias
europeas de época, tanto en términos monetarios como fisicos, indica una situacién de
escasez relativa de infraestructuras en el caso espafiol, que se fue agravando con el
tiempo y que pudo actuar como factor restrictivo del crecimiento econémico durante

el periodo estudiado.

ABSTRACT

This papers presents an annual series of the Spanish infrastructure stock between 1844
and 1935 and tries to ascertain to what extent it responded to the needs of the Spanish
economy. A comparison with other European economies of the time, both in stock
and in physical terms, shows a situation of relative infrastructure shortage in Spain,
which progressively deteriorated during the period under analysis. That shortage did
probably set a constraint on the Spanish economic growth during the century prior to

the Civil War.



INTRODUCCION.

Al finalizar la revolucién liberal, las infraestructuras con las que contaba la economia
espaiola estaban compuestas por un conjunto de construcciones dispersas y una
precaria red de caminos carreteros. Poco a poco, durante los 90 afios anteriores a la
Guerra Civil, el pais fue dotindose de modernas redes de transporte de mercancias,
personas, informacidn, energia y agua, que alteraron de manera radical el entorno en
el que actuaban los agentes econdmicos espaioles. Esa mejora gradual en la
disponibilidad de infraestructuras fue, sin duda, uno de los factores que hicieron
posible la profunda transformaciéon que experiment6 la economia durante el periodo
anterior a 1936'.

Ello explica la atencién privilegiada que el tema ha recibido por la historiografia
desde que aparecieron los primeros andlisis de la industrializacién espaﬁolaz. Sin
embargo, la falta de informacién sistemdtica ha hecho que el énfasis de las
investigaciones se haya concentrado en algunos activos concretos, como la red
ferroviaria, y que las aproximaciones al conjunto del stock de infraestructuras hayan
sido contadas’. El objetivo de este articulo es compensar, al menos en parte, esa
escasez de estudios agregados, realizando una aproximacion a la dotacion espafiola de
infraestructuras entre 1844 y 1935, y compardndola con otras economias de la época
para conocer asi el grado de escasez de estos activos en el que se desenvolvid nuestro
pais durante el periodo.

Para alcanzar ese objetivo se ha estimado una serie anual del valor del stock de
infraestructuras espafiol. Los resultados de esa estimacion, ademds de hacer posible el
conocimiento en detalle del proceso de construccién de infraestructuras en nuestro
pais, aportan datos adicionales al corpus de informacién cuantitativa sobre la
industrializacién espafiola que se ha ido constituyendo los ultimos afios.
Concretamente, la nueva serie de infraestructuras permite un mejor conocimiento del
stock espaiiol de capital fisico, una variable esencial en el andlisis del crecimiento
econdmico, y que ha sido ya objeto de algunas investigaciones recientes”.

En el préoximo apartado se describen los métodos de estimacion aplicados. A
continuacion, se hace un repaso de los rasgos fundamentales de la dotacion espafiola
de infraestructuras, comparandola con la de otras economias de la época. La ultima

seccion del articulo resume las principales conclusiones de la investigacion.



LA ESTIMACION DE UNA SERIE DE STOCK DE INFRAESTRUCTURAS
PARA LA ECONOMIA ESPANOLA (1844-1935).

Las infraestructuras son un conjunto de bienes de capital fisico fijos al territorio, que
suministran servicios esenciales para el desarrollo econdémico, tienen cardcter de
bienes publicos y se caracterizan, desde el punto de vista tecnolégico, por mostrar
elevadas ratios capital/producto e indivisibilidades técnicas. En el niicleo del concepto
se sitda lo que se conoce habitualmente como infraestructuras “econdémicas”, es decir,
las redes de transporte, comunicaciones, agua y energia. En los margenes del concepto
hay una serie de activos de cardcter social e institucional (educativos, sanitarios,
recreativos, juridicos, administrativos, etc.) que en unas ocasiones son considerados
como infraestructura y en otras no. En este trabajo se ha adoptado la versiéon mds
restringida del concepto, limitando el andlisis a las llamadas infraestructuras
“econdmicas”. Ello se debe, por un lado, a la dificultad de obtener informacién
sistemdtica sobre las infraestructuras “sociales” y, por otro, al hecho de que la
influencia de éstas sobre el proceso de crecimiento tiene cardcter indirecto y es, por
ello, muy dificil de captar’.

Gracias a la labor investigadora del Instituto Valenciano de Investigaciones
Econémicas (IVIE) se dispone de datos del stock espafiol de infraestructuras
“econdmicas” desde 1955 en adelante®. Las cifras del IVIE, en realidad, se refieren al
stock de capital publico, por lo que parte de los activos incluidos no son estrictamente
infraestructuras y, al mismo tiempo, parte de las infraestructuras propiamente dichas
han sido excluidas de la estimacién por ser de titularidad privada. No obstante, los
sesgos asociados a esos problemas son relativamente poco importantes y, de hecho,
dada la facilidad de estimacion del stock de capital publico, su uso se ha generalizado
en las investigaciones sobre infraestructuras tanto en Espafia como en otros paises’.
Sin embargo, en contraste con lo que ocurre en la actualidad, antes de la Guerra Civil
la mayor parte de las infraestructuras espafiolas no eran de titularidad ptblica. Los
agentes privados poseian la inmensa mayoria de la red ferroviaria, los tranvias y las
redes telefénicas y de distribucion de energia que, en conjunto, constituian mas del

50% del stock. Por ello, las cifras disponibles de capital ptiblico para antes de 1936 no

pueden utilizarse como representativas del stock de infraestructuras y es necesario, por



el contrario, aproximarse en lo posible a la inversion realizada por los agentes
privados®.

Esa tarea, de hecho, ha sido ya iniciada por los propios investigadores del IVIE, que
han publicado recientemente una estimacion del stock de capital ferroviario desde
1844, basada en las cifras disponibles de inversion bruta de las compaiias privadasg.
En contraste con esa aproximacion sectorial, la investigacién que se presenta en este
articulo ha adoptado una perspectiva integral, tratando de cubrir la totalidad del stock
de infraestructuras. Como resultado, se ofrecen aqui estimaciones del stock de
ferrocarriles (incluyendo las lineas de servicio particular y los metropolitanos),
tranvias, carreteras (estatales, provinciales y vecinales), puertos y faros, redes
telegrafica, telefonica y eléctrica, y obras hidrdulicas. Fuera de la estimacion s6lo han
quedado, debido a la ausencia de informacién sistemadtica o a la extrema dispersion de
las fuentes existentes, los aeropuertos y buena parte de las infraestructuras de carécter
urbano (redes de distribucién de agua y de gas, alcantarillado, pavimentacion de las
calles y alumbrado publico), un conjunto de activos que, segin las cifras del IVIE,

suponian en 1955 alrededor del 9% del stock de capital publico.

El procedimiento de estimacion ha variado segun la informacién disponible para cada
activo'’. En algunos casos (ferrocarriles de via normal, carreteras del Estado vy
puertos) se dispone de cifras de inversion que, sin embargo, no coinciden exactamente
con el concepto econdmico de formacién bruta de capital fijo, por lo que se han
corregido de acuerdo con lo que se sabe sobre el desarrollo fisico del stock. A partir
de las cifras corregidas de inversion bruta y de una estimacién del valor del stock
bruto y neto a finales de 1844 (nulo en el caso de los ferrocarriles de via normal), se
ha aplicado el método del inventario permanente, obteniendo como resultado series
anuales de stock de capital neto para cada tipo de activo entre 1844 y 1935"".

Para el resto de las infraestructuras, las estimaciones se han basado exclusivamente en
indicadores fisicos del desarrollo del stock y en informacion técnica y contable sobre
el coste de su construccion. A partir de esos datos se ha podido estimar una serie anual
de stock de capital bruto para cada tipo de activo. Dicha serie se ha expresado en
primeras diferencias para obtener lo que seria la hipotética “nueva” inversion anual, es
decir, la inversion excedente una vez se han reemplazado los activos retirados durante
el ejercicio'”. Los supuestos sobre la vida ttil de cada activo han permitido sumar a

esas cifras de “nueva” inversion los gastos de renovacion del stock, obteniendo asi



una hipotética serie de inversion bruta. A la misma se ha aplicado una funcioén de
depreciaciéon para obtener cifras, en primer lugar, de inversién neta y, en segundo
lugar, de stock neto de capitalB.

Se ha aplicado una funcién de supervivencia rectangular, que supone que cada activo
se retira exactamente cuando llega al final de su vida util, y se ha supuesto, igual que
en las estimaciones existentes para otros paises, que la depreciacion sigue un proceso
lineal'*. En cuanto a las cifras de vida util escogidas (que se recogen en el cuadro 1)
responden a la voluntad de comparabilidad internacional, excepto en los pocos casos
en que se disponia de informacién técnica sobre el tema.

Sélo se ha estimado el valor del stock de aquellos activos que pueden considerarse
como infraestructuras en sentido estricto. En consecuencia, las estimaciones no se
refieren al capital total de sectores como el del transporte o el de produccién y
distribucion de energia, sino a un tipo concreto de activos que forman parte de esos
sectores, y en los cuales se centra el interés de esta investigacion. Se han excluido, por
lo tanto, una serie de bienes de capital estrechamente vinculados a las infraestructuras,
pero que no se pueden considerar como tales por no ser técnicamente homologables a
las mismas, no estar fijos en el territorio o no tener cardcter de bienes publicos. Es,
por ejemplo, el caso del material moévil ferroviario, la flota mercante, el parque
automovilistico o las plantas generadoras de energials.

También se ha excluido de la estimacion el valor de las infraestructuras mds antiguas,
es decir, los caminos de rueda existentes antes de que empezara a construirse la
moderna red de carreteras, asi como los embalses, canales y acequias anteriores al
siglo XVIIL Se trata en todos los casos de activos que habian sobrepasado con creces
su vida util en 1844 y cuya valoracién en términos netos exigiria conocer con detalle
su estado de conservacion en esa fecha. De acuerdo con las indicaciones
contemporaneas de los usuarios, éste parece haber sido muy deficiente, especialmente
en el caso de los caminos carreteros'®. En cualquier caso, estos activos representarian
una proporcion pequeiia del stock total, que ademads iria disminuyendo rdpidamente
conforme creciera el conjunto del stock, y conforme los viejos caminos de rueda
fueran desapareciendo bajo la superficie de las nuevas carreteras'’.

Las series estimadas, como es habitual en las estadisticas histéricas, son tan s6lo una
aproximacion a la realidad, y han de tomarse con prudencia por varios motivos. En

primer lugar, como ya se ha indicado, algunos activos estan ausentes de las series, lo



que introduce un sesgo hacia abajo en las cifras. En segundo lugar, la informacién
estadistica de base procede de fuentes de muy diversa naturaleza y fiabilidad. En
tercer lugar, la ausencia de deflactores especificos para cada activo ha obligado a
utilizar deflactores agregados del sector de la construccién y del sector industrial'®. Y,
finalmente, la evolucion de los indicadores fisicos utilizados en la estimacion puede
no reflejar exactamente la del stock, debido a cambios tecnolégicos o de calidad".

En cambio, la incidencia de las cifras de vida 1til seleccionadas sobre las cifras finales
de stock es menor que en otras estimaciones™. Ello se debe al protagonismo que han
tenido en los cdlculos los indicadores de cardcter fisico, que en muchas de las series
han constituido la base principal de la estimacién, y en otras se han utilizado para
corregir las cifras de inversion bruta disponibles. De hecho, son las series de inversion
bruta y, mds concretamente, las cifras de gastos anuales de renovacién del stock, las
que dependen de forma mds directa de los supuestos sobre la vida util aplicados. Por
ello, la informacion sobre los niveles absolutos de inversion debe tomarse con
extrema cautela®’.

Los graficos 1 y 2 muestran la evolucién del stock neto y de la inversion bruta en
infraestructuras en Espafia desde 1844 hasta la actualidad, combinando en una sola
imagen la nueva estimacion y los datos del IVIE para el periodo posterior a 1954. En
el caso del stock, para ofrecer una imagen completa del proceso, la nueva estimacion
se ha prolongado hacia adelante segin la evolucién de aquellos activos para los que
existen datos para 1935-1955%%, Las diferencias descritas mds arriba entre el caricter y
cobertura de la nueva estimacion y las cifras del IVIE para 1955-1998 explican la falta
de coincidencia entre los niveles de ambas series™. A pesar de ello, los graficos
ofrecen un panorama consistente de la evolucién del stock de infraestructuras espaiiol
desde mediados del siglo XIX. La serie muestra como la rapida expansion inicial del
stock se vio interrumpida abruptamente durante la crisis de 1866-1873, para dar lugar
a partir de 1874 a una larga etapa de suave crecimiento. La Guerra Civil y la inmediata
posguerra impusieron un nuevo y prolongado parén al proceso, que sélo fue superado
a partir de 1964, afio en que se inici6 una segunda etapa de gran dinamismo. El resto
del articulo se concentra en el andlisis de la dotacidén espafiola de infraestructuras

durante el periodo cubierto por la nueva serie, es decir, entre 1844 y la Guerra Civil*,



LA EVOLUCION DEL STOCK DE INFRAESTRUCTURAS ESPANOL (1844-
1935).

Los cuadros 2, 3 y 4 resumen los resultados de la estimacion del stock espaiiol de
infraestructuras. A partir de esas cifras y de los graficos 1 y 2, es posible distinguir
varios periodos en su evoluciéon. Durante la primera etapa, desde mediados de siglo
hasta 1866, el stock creci6é a unas tasas extraordinariamente elevadas, que eran en
parte resultado del bajo nivel de partida pero, sobre todo, reflejaban el extraordinario
dinamismo de la inversién. Esta se dispar6 a partir de la Ley de Ferrocarriles de 1855,
que supuso que el sector ferroviario se convirtiera en el destino de mas de dos tercios
de los recursos dedicados a la construccién de infraestructuras entre 1855 y 1866.

La crisis de 1866 puso fin a ese periodo de gran dinamismo. La superacién de la crisis
a partir de 1873 dio paso a dos décadas de crecimiento moderado, todavia dominadas
por la inversion ferroviaria, pero en las que también tuvo cierta importancia la
construccion de carreteras e obras portuarias. Como consecuencia, entre 1845 y 1895,
las grandes infraestructuras de transporte (ferrocarriles, carreteras y puertos) fueron
protagonistas casi exclusivos de la inversion en infraestructuras, absorbiendo mas del
95% de los recursos utilizados.

A partir de 1895, el crecimiento del stock se moderd todavia mds. Al mismo tiempo,
los ferrocarriles comenzaron a perder protagonismo en el conjunto de la inversion y
ésta inici6, desde finales del siglo XIX, un intenso proceso de diversificacion. Estos
cambios estuvieron asociados tanto al avanzado estado de construccién de la red
ferroviaria principal como a la apariciéon de nuevas tecnologias de comunicacion y
transmision de energia. En consecuencia, entre 1895 y 1935, mientras las carreteras y
los puertos mantenian sus posiciones en el total de recursos invertidos, el espacio
dejado por los ferrocarriles era ocupado por la red telefénica, el transporte urbano, las
redes eléctricas y las obras hidrdulicas.

Las cifras anteriores permiten seguir en detalle la evolucion del stock de
infraestructuras, pero no dicen si la inversion realizada fue o no suficiente para las
necesidades de la economia. Para responder a esa cuestién es necesario poner los
datos de stock en relacion con los indicadores de la actividad productiva. Esto se hace
en los graficos 3 y 4, que muestran, respectivamente, las ratios entre las

infraestructuras y el PIB y entre las infraestructuras y el conjunto del capital fisico.



Estas ratios reflejan la disponibilidad de infraestructuras por unidad de producto o por
unidad de capital productivo y, por lo tanto, constituyen una aproximacién a las
condiciones de mayor o menor escasez de infraestructuras en las que tenia lugar la
actividad de los agentes econdmicos.

En los gréificos se observa como, durante las etapas inciales de la evolucion del stock,
es decir, hasta 1895, la ratio entre las infraestructuras y el PIB crecié de modo
sostenido desde unos niveles iniciales inferiores al 5% hasta, aproximadamente, un
28%. Ese crecimiento fue interrumpido por la crisis de 1866, pero se retomd con
decision a partir de mediados de la década de 1870, prolongiandose durante veinte

afios mas. En contraste, a partir de 1895, la ratio entre el stock de infraestructuras y el

PIB se estancé en los niveles alcanzados al final del periodo anterior y, al mismo
tiempo, las infraestructuras perdieron posiciones progresivamente dentro del stock de
capital total, en un descenso que sélo experimentd interrupciones pasajeras en los
afios de la Primera Guerra Mundial y de la II Republica, debido a la timidez de la
inversion productiva durante esas dos coyunturas.

Asi pues, a una etapa de mejora continua en la dotacién espafola de infraestructuras
sucedid, a partir de finales del siglo XIX, un periodo de estancamiento o, si se mira la
participacion de las infraestructuras en el stock total de capital, de ligero
empeoramiento de la dotacion. Como puede observarse en el gréfico 3, esa evolucion
refleja perfectamente el proceso de construccion de la red ferroviaria, que protagonizé
el crecimiento del stock hasta 1895, y cuya pérdida de dinamismo a partir de ese afio
no fue compensada por ninguna otra infraestructura.

Sin embargo, la estabilidad de la ratio entre el stock de infraestructuras y el PIB a
partir de 1895 no es en si misma un hecho negativo. Por el contrario, si para entonces
se hubiese alcanzado un nivel 6ptimo de dotaciéon de infraestructuras por unidad de
producto, incrementos ulteriores de esa dotacidén habrian significado una asignacién
ineficiente de recursos®. Por lo tanto, la cuestion a plantear es si el nivel al cual se
estancé la dotaciéon de infraestructuras a partir de 1895 era el adecuado a las
necesidades del crecimiento potencial de la economia espafiola o, por el contrario, ésta
se movia en una situacién de escasez.

Una forma indirecta de medir el grado de escasez de infraestructuras es comparar la
dotacién espaiola con la de otras economias. En este sentido, el cuadro 5 ofrece las

ratios entre el stock de infraestructuras y los indicadores de la actividad productiva



para un conjunto de paises para las que se dispone de estimaciones de stock. El
reducido tamaifio de la muestra dificulta la obtencion de conclusiones significativas
pero, en cualquier caso, cuando se analiza la participacion de las infraestructuras en el
conjunto del stock de capital, Espafia parece situarse en una posicién intermedia, con
tendencia a empeorar en el tiempo, mientras que si se observa la dotacién de
infraestructuras por unidad de producto, la economia espafiola pasa a la ultima
posicién. Por tanto, la evidencia empirica disponible parece indicar una situacién de
escasez relativa de infraestructuras en Espaiia durante el periodo analizado.

El pequefio tamafio de la muestra utilizada en el ejercicio anterior hace aconsejable la
realizacion de una segunda comparacion, esta vez en términos fisicos, que permita la
incorporacién de un mayor nimero de economias. En el cuadro 6 se recogen
indicadores de la densidad de las redes de ferrocarriles y carreteras (activos que
constituian entre el 60% y el 90% del stock espafiol durante el periodo analizado) en
un conjunto de paises europeos en los afios 1870, 1900 y 1930. Junto a ellos se
presenta un indicador de la densidad econémica (PIB por km* de superficie) de cada
pais, que constituye una aproximacién a sus necesidades de transporte. En teoria, la
densidad 6ptima de las redes de ferrocarriles y carreteras de una economia esta
determinada precisamente por su densidad econdémica, ya que, mientras una economia
muy densa con unas redes de transporte poco desarrolladas se enfrenta a serios
estrangulamientos en su desarrollo, redes muy complejas en economias de escasa
densidad (por ser pobres o estar poco pobladas) constituyen un derroche de recursos.
Por ello, las cifras del cuadro 6 permiten acercarse en cierta medida a la relacion
existente entre dotaciones reales y Optimas de ferrocarriles y carreteras en las
economias europeas%.

Si se compara para cada afio el orden de los paises segun su densidad econémica con
el que resulta de su dotacion de ferrocarriles o carreteras, se obtienen algunas
conclusiones interesantes. En 1870, después de su primer gran ciclo constructivo, la
densidad de la red ferroviaria espafiola respondia bastante bien a la densidad
econdmica relativa del pais y, en cambio, se percibia cierta insuficiencia en la red de
carreteras. Después de 1870 se percibe claramente un progresivo empeoramiento de
la dotacion espafiola de ambas redes, ya que paises con una densidad econdmica
similar o incluso inferior a la espafiola disfrutaban de redes de transporte mas densas.

La situacion llega al extremo en 1930, afno en que la densidad ferroviaria espafiola era
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superada por Irlanda, Portugal, Suecia, Rumania y Yugoslavia, paises con menor
densidad econémica que Espafa y, en algunos casos, con un nivel de renta per capita
sensiblemente inferior al de nuestro pafs. Lo mismo ocurria, en el caso de las
carreteras, con Irlanda, Suecia y Finlandia.

De hecho, la situacion de la economia espafiola era més desfavorable incluso de lo que
reflejan las cifras del cuadro 6, debido a la ausencia en Espaiia, a diferencia de otras
economias europeas, de medios de transporte interior alternativos a las redes de
ferrocarriles y carreteras. El cuadro 7 ilustra claramente esa carencia.

Asi pues, la comparacion en términos fisicos de la dotacion espafiola de
infraestructuras con la de otras economias europeas confirma la impresion preliminar
que ofrecia la comparacion en términos de stock. Espafia parece haber sufrido una
situacion de escasez relativa de infraestructuras durante la mayor parte del periodo
analizado y su dotacién parece haberse estancado a partir de 1895 en un nivel
insuficiente para sus necesidades. El tinico momento en que el pais pudo difrutar de
una dotacién mds adecuada fue el inmediatamente posterior al primer gran ciclo de
construccion ferroviaria (1855-1866). Sin embargo, la contraccién de la inversion a
partir de la crisis de 1866 trajo consigo el hundimiento de la dotacién de
infraestructuras por unidad de producto, y la recuperaciéon posterior fue insuficiente

para devolver a la economia espaiiola la posicion perdida.

CONCLUSIONES.

Los datos presentados en este articulo indican que, a pesar del intenso proceso de
capitalizaciéon experimentado por la economia espanola en el ambito de las
infraestructuras espafolas entre 1844 y 1935, el esfuerzo realizado fue insuficiente
para las necesidades de la economia, de modo que la escasez de infraestructuras actud
posiblemente como una restriccion al crecimiento econémico durante el periodo.

Por otro lado, observando mds de cerca la evolucién cronoldgica del stock, se
perciben grandes diferencias entre las etapas anterior y posterior a la crisis de 1866.
Durante los primeros 20 afios (y especialmente desde 1855) el stock estuvo creciendo
a unas tasas anuales de mds del 10% de modo que, alrededor de 1870, la dotacion
espanola de infraestructuras y, mds concretamente, su principal componente, la red

ferroviaria, habia alcanzado un nivel satisfactorio de acuerdo con los pardmetros
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europeos. Sin embargo, la crisis de 1866 dio paso a una fase de estancamiento de la
inversion, y cuando el stock volvié a crecer, a partir de 1873, lo hizo a unas tasas
mucho méds moderadas, de entre el 1,5% y el 3% anual. Como consecuencia de la
brusca interrupcion de 1866 y de la moderacién del crecimiento posterior, la dotacién
final acabé siendo insuficiente para las necesidades de la economia.

Aparentemente, por lo tanto, los inversores que emprendieron la construccién de la
red ferroviaria espanola a mediados del siglo XIX tenian una percepcion adecuada de
las necesidades de transporte de la economia. Sin embargo, 11 afios después de
iniciada con extraordinario empuje la construccion, el proceso se interrumpid de
forma subita. Como es bien sabido, la puesta en funcionamiento de las primeras lineas
mostrd a los inversores privados que la economia no respondia como se esperaba a la
nueva infraestructura. Esta frustracion les obligdé a moderar considerablemente sus
expectativas, lo que se tradujo en una fuerte contraccion de la inversién, con
consecuencias muy negativas para la economia espafola, que vio constreflido su
desarrollo a partir de entonces por la escasez de un recurso fundamental.

En este sentido, en torno a 1866 Espafia parecia haber caido en una tipica “trampa de
subdesarrollo”, en la que la realizacién de la mixima rentabilidad potencial de la
inversion en infraestructuras sélo era posible si, al mismo tiempo, se producian
esfuerzos inversores en otros ambitos de la economia’’. La incertidumbre sobre la
evolucidn futura de la actividad productiva redujo el esfuerzo inversor de un sector, el
ferroviario, cuya aversion al riesgo se habia multiplicado a raiz de la experiencia
pasada. Pero, al mismo tiempo, la menor inversion en infraestructuras restringié el
desarrollo del resto de la economia, en un circulo vicioso de dificil salida. La
situacion, ademads, no era facilitada en absoluto por un sector publico con una muy
limitada capacidad para influir sobre la inversién privada, debido a su situacion
financiera. En consecuencia, como ha indicado recientemente Gabriel Tortella, se
produjo una situacién en la que “necesitando del ferrocarril, la economia espafiola no
estaba en condiciones de pagar su coste y su mantenimiento y, por lo tanto, de hacerlo

rentable” %,
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" Esta investigacion ha sido financiada por el Banco de Espaiia y el Ministerio de Educacién y Cultura,
través del Proyecto DGES(PB 98-1187). Agradezco a Dudley Baines, Isabel Bartolomé, Nicholas
Crafts, Elena Martinez, Pere Pascual, Ramon Ramon, Daniel Tirado y a un evaluador anénimo sus
comentarios a versiones anteriores del articulo. Este también se ha beneficiado de las sugerencias de los
organizadores y participantes en el seminario de la Universidad Internacional Menéndez Pelayo
“Nuevas Interpretaciones en la Historia Econdémica de Espafia” (Cuenca, 29-30 de junio de 2000), y
especialmente de Albert Carreras y Carles Sudria. Ninguno de ellos es responsable de los errores del
articulo.

" El carécter de prerrequisito necesario para el desarrollo econémico que tienen las infraestructuras ha
sido subrayado tradicionalmente por los tedricos del desarrollo econdémico; ver, por ejemplo,
Rosenstein-Rodan (1943), p. 208, Hirschman (1958), pp. 83-96, o Rostow (1960), pp. 17-18. En el
mismo sentido, andlisis recientes han sugerido que la escasez de infraestructuras puede haber sido una
de las causas mds importantes de la ralentizacién del crecimiento de la productividad en los paises
avanzados a partir de los afios 70; ver especialmente Aschauer (1989).

* En este sentido, las infraestructuras ocupaban una posicién central en los trabajos de Tortella Casares
(1973) y Nadal Oller (1975).

? Ver, especialmente, Gomez Mendoza (1991).

* Mas, Pérez y Uriel (1995/1998); Cubel Montesinos y Palafox Gamir (1997); Cucarella (1999).

> Ver, por ejemplo, Aschauer (1989), pp. 193-194.

% Mas, Pérez y Uriel (1995/1998).

7 Gramlich (1994), p. 1177.

¥ Cifras del stock de capital del Estado para 1900-1935 en Mas, Pérez y Uriel (1995), vol. 4.

? Cucarella (1999). Las cifras de inversion utilizada proceden de Gémez Mendoza (1989), p. 69.
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' Debido a las limitaciones de espacio, en este articulo no se describen con detalle los procedimientos
utilizados para construir cada una de las series, pero la informaciéon estd a disposicién de los
investigadores. Las principales fuentes utilizadas para determinar la evolucién del stock de
infraestructuras espafiol han sido, ademds de las citadas en el texto, las Memoria(s), Anuario(s) y
Estadistica(s) de Obras Piblicas, el Anuario Estadistico de Espafia, el Anuario de Ferrocarriles de E. de
la Torre, la Estadistica Telegrdfica de Espafia, la Revista de Obras Piblicas, las Memorias de la
Compaiifa Telefonica Nacional de Espafia y de la Red Provincial de Guipizcoa, Artola (1978), Alzola
y Minondo (1979), Bartolomé Rodriguez (1999), Becerril y Antén-Miralles (1946), Bello (1914),
Ceballos Teresi (1932), Junta Central de Puertos (s.f.), Universidad Comercial de Deusto (1968), Uriol
Salcedo (1992) y Wais (1987).

' El procedimiento de ajuste de las cifras de inversién bruta procede de Feinstein (1988), pp. 314-319.
Ver también Caron (1972), p. 239. El valor del stock neto en 1844 se ha calculado de acuerdo con la
evolucion fisica del stock antes de esa fecha; ver Feinstein (1988), p. 262. Los problemas de las cifras
de inversion bruta originales, que incluyen cantidades que no son propiamente formacién de capital
sino conservacion y vigilancia, hacen que las estimaciones de stock de capital neto basadas en las cifras
sin corregir que se ofrecen en Cucarella (1999) y Mas, Pérez y Uriel (1995) para los ferrocarriles y las
carreteras del Estado estén sesgadas al alza, por lo que no se han incorporado a esta estimacién. En el
caso de la estimacion de stock ferroviario de Cucarella (1999), el sesgo se agrava por la
sobrevaloracion de la red de via estrecha, cuyo coste unitario se supone del 75% del de la via normal,
cuando la informacién técnica y contable disponible tiende a reflejar porcentajes mucho més bajos.
Como consecuencia, las nuevas cifras de stock son sensiblemente inferiores a las del IVIE, llegando a
mostrar diferencias del 42% en 1935.

"2 Feinstein y Pollard (1988), p. 2.

" Sobre el procedimiento de estimacién de stock de capital basado en indicadores fisicos, ver Groote
(1996), p. 95, u Ohkawa et al. (1966), p. 135.

' Groote (1996), p. 37; Feinstein (1988), p. 261.

1% Si se incluyen las presas de embalse vinculadas a las centrales hidroeléctricas ya que, por debajo del
nivel de congestion, el servicio de regulacién de caudales tiene caricter de bien publico para los
usuarios aguas abajo de la presa.

' Ver, por ejemplo, Madrazo (1984), p. 235, 0 Gémez Mendoza (1989), p. 35.

"A modo de ilustracién, se ha realizado una valoracién muy optimista de los caminos, embalses y
canales antiguos, suponiendo para los mismos unos costes de construccion similares a los del siglo XIX
y una ratio entre el stock neto y el stock bruto del 50% en 1844. Los resultados de esa valoracién
pueden considerarse como una cota superior de la importancia real de los activos excluidos, puesto que
posiblemente, las cantidades invertidas en su construccién fueron muy inferiores a las tipicas en el siglo
XIX (sobre esto ver Groote (1996), p. 113). Aplicando esos supuestos, las infraestructuras antiguas
constituirfan en torno al 14% del stock total en 1844, porcentaje que irfa reduciéndose hasta representar
tan s6lo un 2% en 1865.

' Para 1845-1954 se han tomado los deflactores de Prados de la Escosura (1995), pp. 131-132. A partir
de 1954, se han utilizado los deflactores oficiales de la Formacién Bruta de Capital Fijo en el sector
“Otras Construcciones”.

" Sobre este problema, ver Caron (1972), p. 237. Siempre que ha sido posible, sin embargo, se han
tenido en cuenta los cambios en la calidad y en las caracteristicas técnicas de los activos.

%0 Sobre la incidencia de la vida itil supuesta en las estimaciones de stock de capital realizadas a través
del método del inventario permanente, ver, por ejemplo, Paccoud (1983), p. 22.

*! En el caso, por ejemplo, de que se asumieran unas cifras de vida media del 50% de las efectivamente
aplicadas, las cifras de inversion bruta anual aumentarian, como media, en un 18%.

** Se trata de los ferrocarriles, tomados de Cucarella (1999) y del stock de carreteras, puertos y obras
hidriulicas de titularidad estatal, tomados de Mas, Pérez y Uriel (1995). El hecho de que estos datos se
refieran tan s6lo a una parte del stock de infraestructuras, asi como las dudas que inspira su nivel en
1935 (ver més arriba, nota 11) hacen que el ejercicio de prolongacién de la serie para después de la
Guerra Civil sea s6lo una aproximacién muy imperfecta a su comportamiento real entre 1935 y 1955.

2 En este sentido, se ha de tener en cuenta, sobre todo, que: i) la serie del IVIE para 1955-1998, como
la mayor parte de las estimaciones contempordneas, se refiere al conjunto del stock de capital publico y,
por lo tanto, incluye activos que no pueden considerarse propiamente como infraestructuras; y ii) uns
parte de los datos del IVIE para 1955 y los afios inmediatamente posteriores estdn sesgados al alza,
debido a los problemas de las cifras de inversién bruta disponibles para el periodo anterior a la Guerra
Civil, a los que se hacia referencia en la nota 11.
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* Para los andlisis existentes sobre la evolucién y el impacto econémico de las infraestructuras
espafiolas a partir de 1964 ver, por ejemplo, Mas, Pérez y Uriel (2000).

* En este sentido, los episodios de crecimiento sostenido de la ratio entre el stock de infraestructuras y
el PIB suelen estar asociados a etapas iniciales del proceso de desarrollo econdémico y a periodos de
cambio estructural profundo, mientras en las economias maduras, en cambio, dicha ratio muestra
escasos movimientos a largo plazo.

*® No obstante, la relacién esperada entre la densidad de las redes y la densidad econémica no es lineal,
por varios motivos. En primer lugar, a partir de cierto nivel de densidad, las redes de infraestructuras
alcanzan un punto de saturacién mds alld del cual los aumentos de densidad ya no son funcionales, y la
capacidad del sistema s6lo se amplia con aumentos de calidad; ver Laffut (1983), p. 206. En segundo
lugar, paises con una densidad econdémica relativamente baja pueden construir redes densas con
rentabilidad positiva por la via de rebajar los estdndares de calidad de la construccién. Por fin, a
densidades econdmicas iguales, las necesidades de transporte puede cambiar de acuerdo con las rasgos
estructurales de la economia, como el grado de industrializacién o la importancia de la industria pesada
en el total de la produccion industrial, tal como sefialan Krantz (1972), p. 27 o Bairoch y Goertz
(1986), pp. 301-302.

7 Ver Murphy, Shleifer y Vishny (1989).

2 Tortella Casares (1999), p. 253.

CUADROS

CUADRO' 1

Supuestos sobre la vida util de los activos.
Activos Afios
Ferrocarriles:

-Explanacién y obras de fabrica | 100
-Estaciones 100
-Via 18/30%*
-Infraestructura eléctrica 25
Tranvias 25
Carreteras 80
Puertos 80
Redes telegrafica y telefénica 30
Redes eléctricas 25
Obras hidraulicas 100

*Cambio de vida util a partir de 1872.
FUENTES: Feinstein (1988), Groote (1996) y Gémez Mendoza (1982) y (1989).

CUADRO 2
Composicion del stock neto de infraestructuras espafiol (1845-1935) (%).
Ferroc. Tranviasy Carret. Puertosy Comunic. Redes Obras Total | Total
metro faros eléctricas  hidrdulicas (Mill. pts.
1990)
1845| 0,60 0,00 63,19 24,94 0,00 0,00 11,27 100 | 52.174
1855 23,80 0,00 51,36 12,95 0,02 0,00 11,87 100 | 119.007
1865| 57,03 0,00 29,72 7,22 0,08 0,00 5,95 100 | 386.348
1875| 56,07 0,00 30,36 8,51 0,05 0,00 5,01 100 | 427.657
1885| 59,77 0,15 30,23 6,16 0,05 0,15 3,48 100 | 601.633
1895| 61,70 0,74 27,80 6,79 0,12 0,40 2,45 100 | 823.983
1905| 57,78 3,61 25,84 9,05 0,09 1,17 2,46 100 | 978.957
1915] 50,48 4,48 25,80 11,29 0,19 3,71 4,07 100 [1.153.917
1925| 41,31 7,53 23,96 10,46 0,40 9,50 6,84 100 |1.406.526
1935| 34,88 7,05 27,31 9,76 1,59 10,22 9,19 100 [1.791.107

FUENTE: Elaboracién propia.




CUADRO 3
Composicion de la inversion bruta en infraestructuras (medias anuales, %).
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Ferroc. Tranviasy Carret. Puertosy Comunic. Redes Obras  Total| Total
metro faros eléctricas Hidraulicas (Mill. pts.
1990)
1845-1855 | 35,47 0,00 45,74 6,93 0,03 0,00 11,84 100 8.380
1856-1865 | 69,13 0,00 21,88 5,20 0,11 0,00 3,67 100 31.165
1866-1875 | 56,51 0,00 30,91 11,24 0,05 0,00 1,29 100 12.520
1876-1885 | 65,64 1,24 24,37 7,16 0,06 0,63 0,67 100 33.885
1886-1895 | 65,66 1,53 23,32 7,65 0,29 0,88 0,67 100 34.828
1896-1905 | 50,35 9,88 20,01 13,83 0,11 3,63 2,18 100 32.479
1906-1915 | 36,32 4,86 24,28 15,81 0,54 10,92 7,27 100 37.935
1916-1925 | 25,24 11,12 18,31 7,95 0,97 25,20 11,20 100 51.923
1926-1935 | 25,13 3,43 29,39 7,39 3,95 19,75 10,95 100 76.658
1845-1935 | 43,13 4,52 24,98 8,71 1,26 10,85 6,55 100 34.386
FUENTE: Elaboracién propia.
CUADRO 4
Tasas de crecimiento del stock neto de infraestructuras (%).
1844-1866 | 10,69
1866-1895 2,76
1895-1935| 1,93
1844-1935 | 3,43
FUENTE: Elaboracién propia.
CUADRO 5
Dotacion relativa de infraestructuras (1850-1930).
A) Stock neto de infraestructuras/PIB (%).
1850 1860 1870 1880 1890 1900 1910 1920 1930
Espaiia 427 12,11 1941 1798 23,79 2721 2841 2835 27.68
Reino Unido 43,50 4490 46,30 47,94 49,33 46,74 4821 4489 38,93
Holanda 29,11 29,34 37,86 38,72 39,32 31,72 30,27 ND ND
Japén ND ND ND ND 19,41 25,26 30,51 32,50 42,75
B) Stock neto de infraestructuras/stock neto total de capital (%).
1850 1860 1870 1880 1890 1900 1910 1920 1930
Espafia ND ND ND ND ND 19,60 17,18 1641 1344
Reino Unido 21,10 23,00 24,69 24,01 24,66 24,02 22,86 2093 18,83
Alemania* 14,10 15,30 17,00 19,20 17,50 15,60 1520 ND 15,60
Japén ND ND ND 592 831 11,99 1438 14,98 18,52
NOTAS:

ND: No disponible.

* Stock bruto de infraestructuras/stock bruto total de capital.
FUENTES:
Espaiia: Prados de la Escosura (1995), Cubel y Palafox (1997) y estimacién propia.
Reino Unido: Feinstein (1965), (1972) y (1988), Deane (1968) y Maddison (1995).
Holanda: Groote (1996), Maddison (1995) y Centraal Bureau voor de Statistiek (1994).

Japon: Ohkawa et al. (1966) y (1974).
Alemania: Hoffmann (1965).




CUADRO 6
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Densidad de las redes de infraestructuras y densidad econdmica de los paises europeos

(1870-1930).

A) 1870
DF DCI | DCII DE
Bélgica 376,55 | 225,27 418,91
Holanda 158,75 (281,53 97,74 | 256,52
Gran Bretana | 301,59 247,79
Alemania 139,41 139,08
Suiza 131,70 130,20
Italia 83,99 122,23
Francia 128,00 | 136,35 (219,36 | 119,30
Irlanda 145,15 105,13
Austria 78,28 | 189,48 95,06
Hungria 72,47 | 69,15 86,79
Dinamarca 75,62 81,73
Portugal 29,48 46,96
Espaiia 41,55 | 37.12 | 12,74 | 40.81
Suecia* 28,85 27,90
Noruega* 5,52 | 25,21 | 22,93 | 8,36
Finlandia* 8,12 7,86
B) 1900
DF DCI | DCII DE

Bélgica 353,27 | 241,37 423,01
Gran Bretafia 182,63 272,21
Holanda 132,02 99,48 | 270,46
Alemania 155,81 164,92
Suiza 144,85 143,26
Austria 106,77 | 190,16 | 86,80 | 126,61
Francia 132,11 251,541 106,45
Italia 90,13 | 121,41 | 82,05 | 100,03
Dinamarca 121,87 | 132,04 | 254,57 | 91,84
Irlanda 98,97 67,06
Hungria 85,69 | 88,21 | 40,77 | 43,93
Portugal 38,13 41,79
Espaiia 42,66 | 64.43 | 21,65 | 38,04
Suecia* 80,41 29,05
Finlandia* 20,98 9,64
Noruega* 12,96 | 32,52 | 26,98 | 8,01
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C) 1930
DF | DCII | DE

Bélgica 431,831297,31 | 456,87
Holanda 146,82 444,69
Reino Unido** | 193,98 [ 98,76 | 366,20
Suiza 176,50 213,41
Alemania 169,60 | 87,46 | 198,60
Dinamarca 163,20 | 236,68 | 144,95
Ttalia 97,60 132,92
Francia 158,141 229,58 | 119,75
Checoslovaquia | 132,47 [ 97,93 | 108,08
Austria 116,80 | 152,91 | 101,61
Hungria 127,43 | 42,03 | 78,96
Polonia 68,96 57,07
Espaifia 45.19 | 38.36 | 45.77
Irlanda** 107,10 | 83,57 | 42,47
Portugal 50,21 | 30,86 | 39,91
Suecia* 98,51 | 67,74 | 37,20
Rumania 51,59 26,12
Yugoslavia 55,11 25,90
Bulgaria 32,34 25,20
Finlandia* 32,30 | 44,21 | 13,97
Noruega* 21,03 | 30,62 | 13,45

DF: Densidad de la red ferroviaria (kms./km?).

DC Iy II: Densidad de la red de carreteras. DC II se refiere al conjunto de la red. Para 1870 y 1900 se
ha recogido también la densidad de la red principal (DC I), sin las carreteras rurales o los caminos
vecinales, ya que la informacién sobre éstos durante las primeras etapas del periodo estudiado es muy
fragmentaria y escasamente comparable.

DE: Densidad econémica (PIB/km?).

DF, DC Iy Il y DE estdn normalizadas por la media ponderada de la muestra.

NOTAS:

* Para obtener una imagen mds real de la densidad ferroviaria relativa de cada pais, de las superficies
totales de Finlandia, Noruega y Suecia se han excluido las dreas mds septentrionales, con densidades de
poblacién inferiores a 4 hab./km? hasta la actualidad, y que suponen el 47%, 23% y 49%,
respectivamente, del total.

** En 1930, los ferrocarriles de Irlanda del Norte se han incluido en Irlanda, lo que crea un sesgo al
alza en las cifras irlandesas de DF, y un sesgo a la baja mucho menos importante en las britanicas.
FUENTES:

DF: Mitchell (1998) y Anuarios Estadisticos de cada pais.

DC I y II: Laffut (1983), Katus (1983), De Jong (1992), Groote (1996), Istituto Centrale di Statistica
(1976), Mitchell (1988), Statistisk Sentralbyra (1978) y Anuarios Estadisticos de cada pais.

DE: Maddison (1995) y Mitchell (1998).
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CUADRO 7
Dotacion de vias navegables en las economias europeas (1913).
A) B)
Holanda 143 153
Bélgica 71 25
Reino Unido 30 25
Finlandia 29 181
Alemania 29 25
Francia 26 27
Suecia 15 25
Italia 10 18
Hungria 10 15
Austria 9 12
Espaiia 1 3

(A) kms. de vias navegables por km2.
(B) kms. de vias navegables por cada 100 kms. de ferrocarriles.
FUENTES: Milward y Saul (1977), p. 542, y Hadfield (1986).

GRAFICOS
Gréfico 1
Stock neto de Infraestructuras espafiol (1844-1998)
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FUENTES: Mas, Pérez y Uriel (1995/1998), Cucarella (1999) y elaboracién propia
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Grafico 2
Inversion bruta en infraestructuras en Espaiia (1845-1996)
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FUENTES: Mas, Pérez y Uriel (1995/1998) y elaboracién propia.



Grafico 3
Stock neto de Infraestructuras/PIB
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FUENTES: Prados de la Escosura (1995) y elaboracién propia.

Grafico 4
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Total
—+— Ferrocarriles

Stock neto de infraestructuras/stock neto total de capital (1900-1935)
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FUENTES: Cubel y Palafox (1997) y elaboracién propia.




