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Resumen

En este articulo se describen las mejoras que ftowikigar en el sistema espafiol de transporteseentr
1800 y 1936. En el texto se indica como, a pesalosleesfuerzos inversores realizados entre 1840 y
1855, el proceso de reduccién de costes de traispoto empezo a avanzar de forma decidida a partir
de 1855. En las tres décadas que transcurrieroneeasa fecha y la gran depresion finisecular se
produjo la que fue probablemente la mayor caidacdstes de transporte del periodo, gracias a la
sustitucion de los medios de transportes tradicies@or el ferrocarril en las rutas principales dehis,
y gracias también a la gradual reduccién del prediel transporte ferroviario. El proceso continué
posteriormente, pero posiblemente con mucha meressidad, a través de la construccién de nuevas
lineas ferroviarias (hasta 1895) y de la ampliacimla red de carreteras secundarias. Sélo a paltir
la década de 1920, la difusién de la tecnologiaalgbmovil daria un nuevo impulso a la caida de los
costes de transporte.

Palabras clavecostes de transporte, ferrocarril, integracién deroados, Espafia.

Clasificacion JEL: H54, L92, N73.

Abstract

This paper describes the improvement that tookepladhe Spanish transport system between 1800 and
1936. The text points out that, despite the investrefforts that were carried out between 1840 and
1855, the process of transport cost reduction ceMperienced substantial progress after 1855. The
largest transport cost decrease of the period unetarsideration took place during the three decades
between 1855 and the great depression of the letetaenth century, through the substitution of the
railroad for the traditional transport means in thmain routes of the country, as well as through the
gradual reduction of the price of railway transpofthe process went on more slowly later on, thaoks
the construction of additional raillway lines (unti895) and the enlargement of the secondary road
network. The process of transport cost reductioterated again from the 1920s onwards, thankbeo t
diffusion of the automobile technology.
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JEL Classification: H54, L92, N73.

1. Introduccion

Entre las primeras décadas del siglo XIX y el édtalde la Guerra Civil, la
economia espafiola experimenté un intenso procesmadsformacion y crecimiento.
Uno de los factores explicativos esenciales deodpbceso fue la integracion gradual

del mercado interior. La reduccion paulatina deblaseras fisicas e institucionales que

“ Agradezco el apoyo financiero del Ministerio deugation y Cultura (BEC2002-00423), asi como los
comentarios de los participantes en la sesion fitegracion del mercado nacional de bienes y fagtore
cronologia, causas y consecuencias (1800-193@)"VHl Congreso de la Asociacion Espafiola de
Historia Econ6mica (Santiago de Compostela, 13egéembre de 2005). Los errores del texto son de mi
exclusiva responsabilidad.



separaban las diferentes economias regionales aleto@ntre si permiti6 que se
iniciaran dinamicas globales de relocalizaciénaladtividad econémica e hizo posible
el logro de considerables ganancias de productivad&ravés del aprovechamiento de
economias de escala, aglomeracion y especializaEigte articulo estd dedicado al
analisis de uno de los aspectos fundamentalesedpreseso de reduccion de barreras:
la mejora del sistema de transportes del pais agaali progreso tecnoldgico y a la
inversion en infraestructuras que tuvieron lugér Eargo del periodo analizado. En las
paginas siguientes se describen las principalgmetde dichos procesos y se lleva a
cabo una aproximacion a la reduccién en los catgesansporte que tuvo lugar como
consecuencia de los mismos. La descripcion es aeaemnte incompleta y
aproximada, debido a la escasez de informaciénodibje sobre los sistemas de
transporte tradicional y, sobre todo, debido arlpdsibilidad de conocer la distribucién
del trafico entre los diferentes medios de trartsperistentes. No obstante, los datos
disponibles, aunque no permiten estimar los ritowgretos de reduccion de los costes
de transporte a escala global, si que posibiladaddntificacion de las principales etapas
en gue tuvieron lugar las mejoras mas relevantesigstema de transportes espariol.

El articulo se organiza de forma cronoldgica. Ejusnte apartado ofrece
algunas indicaciones sobre las mejoras que tuvieiger en los medios de transporte
espafioles antes del inicio de la construccion dedderroviaria. El apartado tres esta
dedicado en su integridad al ferrocarril, protagtanidestacado del proceso de
integracion del mercado espafol entre 1855 y 1Bh4el apartado cuatro se ofrecen
algunos datos sobre las mejoras que tuvieron l@garotras infraestructuras de
transportes durante la era del ferrocarril. Finalteeel apartado cinco contiene algunas
reflexiones sobre los principales cambios que taowidugar en el sistema de transportes

espafiol durante las décadas de 1920 y 1930. Eillarde cierra con unas conclusiones.



2. Las mejoras en el sistema espafiol de transportesgmunicaciones antes de

1855.

Aunque el proceso de reduccién de los costes despoate en Espafia no
empez6 a avanzar de forma decidida hasta la émbdartbcarril, la primera mitad del
siglo XIX no fue un periodo de estancamiento tetalese ambito. Por el contrario, los
afos que van del final de la Primera Guerra Carbinicio de la fiebre ferroviaria de
1855-1866 se caracterizaron por el importante esfudesarrollado por el Estado y
otros agentes en la construccion de infraestrustearansporte y, especialmente, en la
ampliacion y mejora de la red de carreteras.

La construccion de la moderna red viaria estathbdéa iniciado mucho antes, a
mediados del siglo XVIII, y al estallar la Guerra th Independencia la red habia
alcanzado ya una longitud de unos 4.000 km. (uhetellos tan so6lo habilitados). Tras
el parén de la guerra, la construccion y mejordadexd se reinicié a partir de 1814,
aungue con muy pocos resultados en un principlmddea los escasos fondos aplicados
y a la necesidad de reparar muchos de los tramostra@os antes de 1808. La
situacion cambié sensiblemente cuando aument6 tbikdad politica del pais a
mediados de la década de 1840. A partir de entoglceismo constructivo se hizo
notablemente mas intenso. Si entre 1814 y 1846stdB habia invertido unos 8
millones de reales anuales en la red de carretmtig, 1847 y 1854 paso a invertir unos
44 millones por afio. Como consecuencia, a pringidm 1855, la red de carreteras del
Estado habia alcanzado una longitud de 8.324 kstaban practicamente concluidas
la mayor parte de las rutas radiales y numeroswsos transversalesA esa longitud

habia que afiadir las carreteras construidas poradasinistraciones subcentrales,

1 véase, por ejemplo, Uriol Salcedo (1992), pp. 4-30



especialmente en Navarra y las provincias vasaagjedla red viaria alcanzaba una
densidad muy superior a la del resto delpais

En contraste con las carreteras, otras infraesnasgtde transporte recibieron
una atencion mucho menor antes de 1855. En eldm$us canales de navegacion, la
voluntad de culminar los planes heredados del sagierior quedd limitada en la
practica a la terminacion del Canal de Castillasgdés de mas de cuatro décadas de
inactividad, entre 1841 y 1849 se consiguié dupliealongitud de esa obra, hasta
alcanzar los 227 km. Por otro lado, en lo que mspa las obras portuarias, las
cantidades dedicadas por el Estado a su mejoree@ealgo a partir del Decreto de
1851, que encomendaba al Ministerio de Fomentonknéiacion de los puertos de
interés general y (parcialmente) la de los de éstdocal. No obstante, aunque se
produjo cierta actividad constructiva desde esahdeen casi todos los puertos
principales, se traté en su mayor parte de la agpar, prolongacién y ampliacion de
antiguos muelles deteriorados y de la limpiezaatsahas que habian quedado en muy
mal estado debido al abandono sufrido en el perioderiof. En realidad, a mediados
del siglo XIX los puertos del litoral espafiol destaan por su escasa calidad, y no seria
hasta dos o tres décadas mas tarde cuando searetiproceso de construccion de las
modernas obras de atraque y abtigo

El esfuerzo de inversion descrito tuvo necesaridéengue tener un reflejo en el
nivel de los costes de transporte interior durdoseafios previos a 1855. En este
sentido, la historiografia internacional ha subday@&n numerosas ocasiones que el

proceso de abaratamiento de los transportes esctamias occidentales se inicié de

2 Gonzalez Portilla et al. (1993), pp. 28-54.

% Cercos Pérez (1968), pp. 575-576.

* Véase ldviemoria de Obras Publicamrrespondiente al afio 1856.

® Guimera Ravina (1996), p. 129; Alvargonzélez Ryuk# (1996), pp. 167-168; Romero Mufioz y S4enz
Sanz (1996), p. 197.



hecho mucho antes de la construccién de la redviarie® y, en el caso espafiol, el
lento aumento de los flujos de transporte integue se observa a partir del
establecimiento del Sistema General de Aduanas32 fiodria considerarse en parte
como una prueba indirecta de la disminucién dedstes de transporte interior antes de
1855. No obstante, es necesario relativizar mucho lgoitancia que pudo tener ese
proceso, y ello por varios motivos. En primer lygam diferencia de lo ocurrido en
Holanda o Inglaterra, hay que subrayar la tardarala que se inicié el proceso de
construccion de infraestructuras en Espafia. Combasedicado, y salvo algunas
excepciones, la inversién espafiola en obras pgbhicaalcanz6 niveles importantes
hasta mediados de la década de 1840, lo que posibte impidi6 que su impacto
potencial acabara de materializarse totalmentd breee periodo anterior a la llegada
del ferrocarril.

En segundo lugar, hay varios factores que necesani@ tuvieron que reducir
los efectos econémicos de las nuevas obras. Elemim mas importante, sin duda
alguna, fue la geografia. No es necesario insstitas dificultades casi insuperables
con que se enfrentaba en nuestro pais la navegat#nio, que era el medio de
transporte preferroviario mas econdémico. Las viasegables espafiolas siempre
tuvieron un papel muy minoritario dentro del siskerde transporte espafiol en
comparacion con otros paises, como se puede obsemvia tabla 1 que, aunque
referida a 1913, refleja perfectamente la situaciéhmedio siglo anterior. De hecho,
incluso en el caso de los canales destinados avkgacion interior, la historiografia ha

sefialado que sus efectos fueron mucho mas impestantlos ambitos de la generacion

® Ver, por ejemplo, Freeman (1983), pp. 18-19; ill690), pp. 13-29; Szostak (1991); De Jong (1992),
. 20.
Garrabou y Sanz Fernandez (1986), p. 19.

8 Madrazo (1984), pp. 19-31; G6mez Mendoza (199%)1B7-139; Ringrose, (1972), pp. 91y 162.



de energia y la puesta en riego de tierra agramaen el del transporteEllo puede

relacionarse, entre otros factores, con el aislatmide las diferentes obras entre si y la

imposibilidad de aprovechar las economias de redegtaban presentes en otros paises.
TABLA 1

VIAS NAVEGABLES EN EUROPA EN 1913
(km. por cada 1.000 knf de superficie)

Holanda 142,86
Bélgica 71,43
Reino Unido 30,30
Finlandia 28,98
Alemania 28,57
Francia 25,64
Suecia 15,15
Italia 10,31
Hungria 9,52
Austria 9,43
Espafa 1,44

FUENTES: Milward y Saul (1977), p. 542, Hadfiel®86) y, para Espafia, elaboracién propia.

En este contexto, y dada la escasa inversion aglalien obras portuarias durante
el periodo, el mayor impacto potencial de la carcstion de infraestructuras anterior a
1855 tuvo que proceder necesariamente de las megorda red de carreteras. Las
nuevas vias, construidas sobre antiguos caminestears, consiguieron mejorar las
condiciones del trafico rodado a lo largo de lasgypales rutas del pais, provocando en
algunos de los recorridos mas transitados caiddsseprecios del transporte de hasta
un 30 por ciento entre 1848 y 1885No obstante, de nuevo en este caso hay que
relativizar la capacidad de influencia de las ngewaversiones. En realidad, si se
exceptua el area vasconavarra, donde la intensa ¢anstructiva de las Diputaciones
permitié el desarrollo de una red bastante tudmaensidad alcanzada por la red de

carreteras en el resto del pais era demasiadabaja para que sus efectos se notaran

° Del Moral Ruiz (1981); Gémez Mendoza (1995), i§0-143; Pérez Sarrién (1995), pp. 141-142.

1% Barquin Gil (1997), pp. 33-34. Como indica estéoguesa caida fue resultado no sélo de la
construccion de carreteras sino también del aumdatda libertad de comercio, de la reduccion de
barreras fiscales y del propio aumento del tréfiebido al crecimiento econémico.



en la mayor parte del pais. Mas concretamente8.B#4 km. de carreteras del Estado
alcanzados a finales de 1854 suponian una dendédtah solo 17 km. de carretera por
cada 1.000 kinde superficie, es decir, un nivel completamensefiniente para lograr

la integracion del territorfd. En realidad, a mediados del siglo XIX, numerosas
regiones, como el Sudeste, Extremadura, la Marehalto Aragon o el area Ibérica,
guedaban casi completamente al margen de esa egueme. Como consecuencia,
buena parte del trafico interior de mercanciasigigependiendo de los animales de
carga y de una red de caminos tradicionales madticodos y peor conservados, que
durante buena parte del afio quedaban intransitables

3. El impacto del ferrocarril sobre los costes de trasporte interior.

A partir de 1855, la llegada del ferrocarril altded dindmica descrita en el
apartado anterior, transformando radicalmente, lénagscurso de pocas décadas, el
sistema de transportes espafol. El periodo posterid855 es, sin duda, el mas
importante desde el punto de vista de la redua#los costes de transporte interior en
Espafia, y en él el ferrocarril fue el protagonistdiscutible. Es cierto que las
transformaciones del sistema de transportes duests afilos no se agotaron con el
establecimiento de la red ferroviaria y, de het¢aaelacion entre el ferrocarril y otros
medios de transporte tuvo un claro caracter de mgntariedad. En este sentido, las
carreteras, las vias navegables y el cabotajeagstabjor adaptados que el ferrocarril a
determinados tipos de trafico como los transpattesorta distancia (en el caso de las
carreteras) o el movimiento de mercancias pesadaes yalor bajo (en el caso del

cabotaje o la navegacién interior). No obstantg féorocarriles mantuvieron durante el

2 A modo de comparacién, hacia las mismas fechderaidad de carreteras estatales era en Francia, de
acuerdo con el Anuario Estadistico del pais, dek@9 por cada 1.000 Kmde superficie. Esa cifra,
ademads, no incluia las carreteras departamentales gaminos vecinales, que si en Espafia eran
practicamente inexistentes en la mayor parte de@saen Francia alcanzaban una longitud varias veces
superior a la de las carreteras estatales.



periodo una clara posicion de protagonismo y licigoaen el proceso de mejora del
sistema de transporte.

La importancia crucial que tuvieron los ferrocasiken el proceso de integracion
del mercado espafiol fue subrayada ya en los afiogoi7Gutores como Sanchez
Albornoz (1977) y Artola (1978). No obstante, léerencia esencial en este sentido es
el trabajo de Gémez Mendoza quien, en su calcdlahd®ro social proporcionado a la
economia espafiola por los ferrocarriles, llamétém@on sobre la enorme diferencia
entre el coste unitario del transporte ferroviayicel de los medios de transporte
alternativos. La tabla 2 permite comparar esa @lifgia en el caso espafiol con la de
otros paises con una mejor dotacion de vias naleggaBobre la base de esos datos,
Gomez Mendoza estimd que el ahorro social del pentes ferroviario de mercancias o,
en otras palabras, los recursos que pudo ahoreaol@gomia espafiola gracias a la nueva
infraestructura, habrian ascendido en 1878 a 5lénes de pesetas (326 millones si se
tiene en cuenta la situacion de desempleo estaaer@arte del campesinado espafiol),
es decir, un 6,4 por ciento del PIB (3,9 por ciesitge utiliza la segunda estimacion).
En 1912, el ahorro social habria ascendido a 2m3ill6nes de pesetas o un 18,9 por
ciento del PIB%

TABLA 2

RATIO ENTRE EL PRECIO UNITARIO DEL TRANSPORTE FERRO VIARIO
DE MERCANCIAS Y EL DEL TRANSPORTE ALTERNATIVO

Estados Unidos (1859) 0.30
Inglaterra y Gales (1865) 0.38
Francia (1872) 0.32
Rusia (1907) 0.38
Espafa (1878) 0.14
Espafa (1912) 0.11

FUENTES: Fogel (1979); Hawke (1970); Caron (198831zer (1977); y Gbmez Mendoza (1981).

12 Gémez Mendoza (1981), pp. 67-95. Las cifras de €&5Mendoza se han expresado como porcentaje
del PIB utilizando las estimaciones de éste puthfisaecientemente por Prados de la Escosura (2003).



De acuerdo con las cifras de la Tabla 2, la intcothin del ferrocarril se tradujo,
en pocos afios en una caida de los precios deptrdesde hasta un 86% en las rutas
cubiertas por la red. Como se indicaba mas arfibdalta de informacién sobre la
distribucion del trafico entre diferentes rutasifemntes medios de transporte impide
saber qué porcentaje del trafico se vio beneficiaaloesa reduccion. No obstante, es
evidente que las lineas ferroviarias se construyardo largo de los itinerarios mas
transitados del pais.

En este sentido, es importante subrayar la difeaeratre las dos etapas
fundamentales de la construccion de la red ferraviarincipal. En la primera, hasta
1866, quedaron vinculados entre si los principededros de poblacion y actividad y se
construyeron las lineas que circulaban por lassaress ricas y pobladas del pais. En la
segunda, entre 1873 y 1896, se conecto a la nedtel del territorio espafol por medio
de una serie de lineas que, si bien serian meribzadas que las anteriores,
constituirian el factor esencial de integracionlareconomia estatal de una serie de
regiones que habian quedado aisladas hasta entonces

La diferencia entre las dos partes de la red sdepakservar de la tabla 3 y en el
gréfico 1. En la primera se muestra la utilizagidedia a principios del siglo XX de las
lineas construidas antes y después de 1873. Egwhdo se compara la evolucion de la
longitud de la red con un indice que mide el cremmo medio del potencial de
mercado creado por el ferrocarril en cuatro deptawipales ciudades del pais (Madrid,
Barcelona, Valencia y Sevilla). En el gréfico sesaba claramente cémo la mayor
parte del crecimiento del potencial de mercadcadeptincipales ciudades espariolas se

concentré en el periodo 1855-1866, y que las $imeastruidas después de este ultimo



afio tuvieron una capacidad de influencia muy iof&ti En otras palabras, el volumen
de trafico potencial que se iba a beneficiar desustitucion de la carretera por el
ferrocarril fue muy superior en el caso de lasdéneonstruidas antes de 1866 que en el
de las que se establecieron posteriormente, lomypgstra la importancia crucial de ese
primer periodo de la era ferroviaria en el proce®oreduccion de los costes del

transporte espafiol.

TABLA 3
ESTRUCTURA INTERNA DE LA RED FERROVIARIA ESPANOLA ( 1904/05)
Kms. Densidad del Densidad del
trafico de viajeros trafico de

(miles de viajeros- mercancias (miles
km. por km. de de toneladas-km.

linea) por km. de linea)
Lineas abiertas antes de 1873 7.482 166 247
Lineas abiertas después de 1873 5.672 89 103
TOTAL 13.224 132 185

FUENTE: Estadistica de las Obras Public6s904-1905).
NOTA: Las cifras del cuadro no son exactas, delsidgue laEstadistica de las Obras Publica®
distingue entre las diferentes lineas de las rdddas Compariias de MZA, Andaluces, Medina a Zamora
y Orense a Vigo y Asturias, Galicia y Ledn. En 18@8 redes de estas cuatro empresas estaban
operativas tan solo en parte, y se han incluidarenu otra linea de la tabla dependiendo del perwod
el que se inaugurd la parte mayoritaria de sueedlecir, antes de 1873 en el caso de MZA y Andaluc
y después de 1873 en los otros dos casos.

n-1 pOb

13 En el gréfico 1, el potencial de mercado de laaili ha sido calculado comZ—, donde j son

j=u Ui
las capitales de provincia y las ciudades que iemias de 20.000 habitantes durante todo o parte del
periodo 1860-1930, ppks la poblacion de esas ciudades a la altura @@, ¥93 es la distancia entre i y
j a través de la red ferroviaria. La poblacion adfifado a su nivel de 1900 para evitar que loskiam
demograficos se reflejaran en el grafico. Sobrendalida del potencial de mercado puede verse, por
ejemplo, Frost y Spence (1995).
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GRAFICO 1
LONGITUD DE LA RED FERROVIARIA'Y POTENCIAL DE MERCA DO DE
LAS PRINCIPALES CIUDADES ESPANOLAS

1914=100

FUENTES: Cordero y Menéndez (1978); Wais San Mfit@87) y Luna Rodrigo (1988).

Una parte de la historiografia espafiola se ha adsttradicionalmente muy
critica con la forma en que se construyd y se eé&ptored ferroviaria, indicando que la
reduccion de costes de transporte resultante fueainlad inferior a la que se podria
haber obtenido en un escenario diferente. Entrealaaes que se han aducido esta, en
primer lugar, el disefio radial que caracterizd aela ferroviaria principal. Si para
algunos autores el disefio radial constituia la fomas barata de conectar el conjunto
del pais, adaptandose ademéas a las rutas de t@nsp@existentéd otros

investigadores, en cambio, han sefalado que esedépred escogido no respondia

14 Artola (1978), Vol. 1, p. 24; Equipo Urbano (197%)ordero y Menéndez (1978), p. 173; Gémez
Mendoza (1997), p. 492; Comin Comin et al. (1998),1, p. 11.
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adecuadamente a las necesidades de la economieare@n la conexidén entre los
centros de produccién y consutmo

En segundo lugar, algunos autores han apuntadipdéebis de que las tarifas
aplicadas por las compafiias a los usuarios dutansegunda mitad del siglo XIX
fueron excesivamente altas. Ello habria sido alltado de la libertad de de la que
disfrutaron las compafias concesionarias paralestblos precios del servicio que
prestaban, consecuencia, por un lado, del predordimilas situaciones de monopolio
en la mayor parte de las rutdy, por otro, de los desaciertos del Estado allaegl
sistema ferroviario. En ese contexto, la estratelgidas principales empresas habria
consistido en el establecimiento de sus tarifam&limo nivel posible, bajo el supuesto
de que la elasticidad de la demanda de transpoatenay baja. Las compafias solo
habrian abandonado esa politica tarifaria al aparsignos en la economia de una
mayor elasticidad, ya a principios del siglo %X

La politica de elevados precios, junto a otrosoi@st, como el elevado numero
de empresas concesionarias, que dificultaba sudicemién para la prestacién del
servicio, o la escasez en el pais de caminos \esingue eran un complemento
absolutamente imprescindible de la red ferroviagahabrian traducido, de acuerdo con
algunos historiadores, y especialmente de Gabdgklla, en una utilizacion de la red

ferroviaria muy inferior a la potencial durante dol segunda mitad del siglo X

15 Ver especialmente Nadal Oller (1975), pp. 48-5Gymgbién Casafias Vallés (1977), p. 52, o Hernandez
(1999), p. 4109.

18 | a extension generalizada de las posiciones mdistgm fue posible gracias a la baja densidad de la
red, que excluia la competencia en la mayor peetéasl rutas. Ademas, en aquellos casos en que la
concurrencia era posible se produjeron acuerdo® éas compafias que pusieron fin a los breves
episodios competitivos. Asi ocurrid con las conee® entre Madrid y Bilbao y entre Barcelona vy
Zaragoza, donde sendos episodios de competendaracacon acuerdos formales de reparto de trafico
entre Norte y MZA, firmados en 1875 y en 1896 retpamente. Sobre este tema, véase Casares Alonso
(1973), p. 123; Comin Comin et al. (1998), volpf, 216-217; y Pascual Doménech (1999), pp. 465-
469.

" Casares Alonso (1973), p. 391; Artola (1978). \I9lp. 391; Alzola y Minondo (1884-1885), 33, p. 6;
Tortella Casares (1973), pp. 190-191; Comin Corhial.(1998), vol. 1, p. 218; Hernandez (1999), p.
420; Pascual Doménech (1999), pp. 494-496.

'8 Tortella Casares (1999), pp. 250-253.
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Esa baja densidad de uso de la red habria codstitiia limitacion adicional en el
proceso de reduccién de los costes del transpattidr, puesto que el sector
ferroviario muestra habitualmente importantes entuas de densidad, es decir, un
considerable potencial para incrementar su proddeti a través del aumento de la
utilizacion de la refd.

Finalmente, ademas del disefio inadecuado, las delsvéarifas y la baja
densidad de uso de la red, habria que afadir taobgres que habrian impuesto un
coste suplementario al transporte por ferrocarriEgparna, como la diferencia entre el
ancho de via de la red ferroviaria espafiola y ebpmo y, sobre todo a partir de la
década de 1890, la incapacidad de las compafiawitaias espafiolas para llevar a
cabo una renovacion suficiente de los activos, Ue fabria reducido la calidad y
elevado el coste del servicio prestado

Es evidente que algunos de los factores indicadoserbn que tener
consecuencias negativas sobre el coste del traaspemoviario en Espafa. No
obstante, los datos disponibles obligan a trati#@r tesna con mucha cautela. En primer
lugar, la informacion internacional indica que,esar de las limitaciones descritas, la
densidad de uso de la red ferroviaria espafolastab& por debajo de lo que seria
esperable dado el nivel de desarrollo del paigrdfico 2 presenta informacién sobre la
renta per capita y la densidad de uso del sistamaviario en diferentes paises
europeos. Los datos del grafico parecen indicar gugesar de todos los problemas
descritos, la utilizacion de la red espafiola navestnunca muy por debajo de su

potencial, con la excepcién de los peores afioa dedis finisecul&r-

9 Las economias de densidad del sector ferroviatiénesobre todo relacionadas con la posibilidad de
utilizar de forma mas productiva los equipos y lanm de obra; sobre este tema, puede verse Keaton
(1990).

“Ver, especialmente, Cordero y Menéndez (1978)29®-300.

2L E| gréfico ofrece informacién sobre los siguienpesses: Alemania, Bélgica, Dinamarca, Espafia,
Finlandia, Francia, Holanda, Italia, Noruega, Rdilmdo, Suecia y Suiza.
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GRAFICO 2 )
DENSIDAD DE USO DE LA RED FERROVIARIA (MERCANCIAS) Y RENTA
PER CAPITA EN LAS ECONOMIAS EUROPEAS (1871/75-190105)
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FUENTES: Mitchell (1998); Laffut (1983); Cain (1988/addison (1995); Anuarios Estadisticos de cada
pais y, para Espafia, elaboracién propia.

Una segunda hipotesis que también es preciso astumh cuidado es la que se
refiere al elevado nivel de las tarifas ferroviari@omo se ha indicado, algunos autores
han indicado que la libertad de la que disfrutalaancompaniias ferroviarias se tradujo
en el mantenimiento de las tarifas al nivel mas/agle posible, al menos hasta
principios del siglo XX, bajo el supuesto de queelasticidad de la demanda de
transporte era muy baja. En ese contexto, en 8tgréd se muestra la evolucion de los
precios aplicados por las compafiias en el trarespdet mercancias. Las series
representadas en el grafico son medias de lasadadplicadas por las diferentes
empresas, ponderadas de acuerdo con la impor@d@ciada empresa en el trafico total,
y expresadas en pesetas de 1914 utilizando lanteaéstimacion del deflactor del PIB
espafnol de Prados de la Escosura (2003). La prisesia se limita a las compaiiias

Norte y MZA, para las que se dispone de informagiara todo el periodo, mientras
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gue la segunda serie combina toda la informaciépadiible para conjunto de la red de
via normal, que sélo empieza a ser relativameniaddnte a partir de 1897.
GRAFICO 3

TARIFAS MEDIAS APLICADAS POR ITAS COMPANIAS FERROVIA RIAS AL
TRANSPORTE DE MERCANCIAS (pesetas de 1914/toneladkm)
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FUENTES: Memoria(s), Anuario(s) y Estadistica(s) de ObrasblRas MZA, Memoria(s) Goémez
Mendoza (1989) y Prados de la Escosura (2003).

De acuerdo con el gréfico, durante el periodo tram&lo entre la década de

1850 y la crisis finisecular se asisti6 a una abersible reduccion de los precios del
transporte ferroviario. En contraste, en los proseafios del siglo XX, y una vez
superadas las fluctuaciones asociadas a la dasigrifas no experimentaron descensos
significativos en términos reales. En ese contedtdescenso de precios que se observa
en la primera parte del grafico pudo ser el reduoli@de la combinacién de dos factores.
En primer lugar, el cierre gradual de las conexsoferroviarias conforme se iba
avanzando en la construccion de la red tuvo qududiese en un cambio en la

composicién del trafico, con un peso crecienteodentovimientos de largo recorrido, a
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los que se aplicaban tarifas mas econdémicas qaedidtancias cortas. No obstante, ese
proceso parece haber sido importante tan sélo hasticada de 1870 ya que, de
acuerdo con los datos de recorrido medio de laganefas estimados por Gémez
Mendoza, a partir de mediados de los afios 70 swbsna tendencia al aumento de
los movimientos de corta distancia en las grandespafiias, que fue especialmente
perceptible en el caso de MZA y que estaria asacéth incorporacion gradual de
lineas secundarias a sus réfes

Dado que los cambios en la composicion del tr&fiticilmente pueden explicar
todo el descenso de precios previo a la crisisdinular, es preciso referirse a un
segundo factor: los esfuerzos deliberados de |gsesmas concesionarias por reducir los
precios para captar un mayor volumen de traficch&de sefalar, en este sentido, que
la libertad de establecimiento de tarifas de la glisfrutaban las compaiiias
concesionarias estaba limitada en la practica pocdmpetencia existente en el
mercado, no tanto entre las diferentes empresas esitre el ferrocarril y otros medios
de transporte. De hecho, durante toda la segunidal kel siglo XIX, y en un contexto
de problemas financieros crénicos, fueron conssatis esfuerzos de las empresas
ferroviarias por detraer trafico a la carreterae tpabia mantenido su capacidad para
competir con el ferrocarril en las mismas rutasstadcias cortas y medfas

El descenso de los precios del transporte ferroviegsultd, como puede
observarse en el grafico 4, en un incremento siolstean el grado de utilizacion de la
red, mostrando el éxito relativo de la politicaféara aplicada por las empresas. En
contraste, a partir de finales del siglo XIX, lasmpafiias podrian aprovechar el
dinamismo auténomo de la demanda de transportgioahdo probablemente con el

crecimiento econdmico, el cambio estructural yelaaalizacion de la actividad dentro

22 Gémez Mendoza (1981), pp. 36-41.
% pascual Doménech (1991); G6mez Mendoza (1999yuBaGil (1997), pp. 39 v ss..



16

de la economia espafiola, para mantener establéargas y mejorar gradualmente su
posicién financiera, hasta alcanzar en visperasaderimera Guerra Mundial una

situacion de relativo desahogo.

GRAFICO 4 ]
DENSIDAD DE USO DE LA RED ESPANOLA DE FERROCARRILES DE VIA
NORMAL (MERCANCIAS)
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FUENTES: Cordero y Menéndez (1978); Gémez Mend289) y elaboracion propia.

En realidad, el propio aumento de la densidad dedesla red hizo a su vez
posible la profundizacion en la reduccion de loscfs del transporte ferroviario, ya
que los incrementos de densidad se traducian iata@dénte en mejoras de la
productividad del sistema. En este sentido, durdose afios previos a la crisis
finisecular la utilizacién creciente de la red, domada con una serie de mejoras
tecnologicas, acabaron traduciéndose en descensek adste unitario de transporte

ferroviario, que pudieron trasladarse a su vezsatdasifas para lograr incrementos
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adicionales de utilizacién de las lin€a$or consiguiente, y sin negar la posibilidad de
gue en determinadas rutas y para determinadosadsafa politica tarifaria de las
compafias no fuera la mas beneficiosa para eliosl@cierto es que las tres primeras
décadas de vida del sistema ferroviario fueronraporente relevantes desde el punto
de vista de la reduccién de costes de transpoids. ddncretamente, entre mediados de
la década de los 50 y el estallido de la crisiaaayrlas tarifas ferroviarias se redujeron
hasta un 53 por ciento en términos reales, un desague se afiadio a la propia ventaja
que el ferrocarril tenia sobre otros medios desparte, y que se ha ilustrado en la tabla
2. Todo ello obliga a subrayar la importancia dedéos inmediatamente posteriores a
1855 desde el punto de vista de la integraciomagtado interior, no sélo porque en
ellos se construyeron las lineas de ferrocarril sbnmayor impacto potencial, sino
porque fue en ese periodo cuando se produjeromdgsres caidas en los precios del
transporte ferroviario.

4. La era del ferrocarril: “las otras” infraestruct uras.

En una economia como la espariola, la baja dendielgdblacion impedia que
la construccién de ferrocarriles superara deterdonambral, de modo que muchas
areas quedaron privadas de la nueva infraestruddmaello, mas incluso que en el
resto de Europa Occidental, en Espafa el ferrbcprecisaba del desarrollo de
infraestructuras complementarias para ejercer tedoimpacto potencial. En un
contexto, ademas, en el que la construccion dena@asgables quedaba excluida de la
mayor parte del territorio a causa de la geogrdéiacarretera se convertia en un

complemento absolutamente imprescindible de |damdviaria.

2 Aunque la tecnologia ferroviaria no experimentangies avances entre la década de 1870 y la
adopcién generalizada de la electricidad, hubo iasplosibilidades de incrementar la eficiencicaaés

de los acuerdos entre las empresas para compdréiestructura o material movil, la sustituciénlde
railes de hierro por los de acero y los aumentds @otencia de las locomotoras o la capacidadsle |
vagones. Sobre este tema, véase, por ejemplop®ighD66).
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Como se indicaba mas arriba, hacia 1855 la redadeteras del Estado tenia
una longitud aproximada de unos 8.300 km., a lessguafiadian algo mas de un millar
de km. de carreteras provinciales, buena partdlae @ncentradas en los territorios
forales. Fuera de Navarra y el Pais Vasco, la edinsitaba en la practica a las
principales conexiones interurbanas, de modo quehasuéreas rurales permanecian
completamente ajenas al trafico rodado. Despuésaléecha, la “era del ferrocarril” se
convirtié también en la época del desarrollo efectie la red de carreteras. En visperas
de la Primera Guerra Mundial, la red estatal habdanzado ya los 46.000 km. de
longitud, y se completaba con un sistema de caasfgovinciales y caminos vecinales
que podrian estar en torno a los 17.000 km. Auaguencipios de 1914 la red espafiola
de carreteras era todavia relativamente poco deanehcontexto europeo y no llegaba a
numerosos nicleos de poblaé®nconstituia ya, en contraste con la situacién de
mediados del siglo XIX, un complemento importargdalred ferroviaria.

La historiografia ha subrayado el gran desconoditigue tenemos de los
cambios experimentados por el transporte por easaet lo largo de la segunda mitad
del siglo XIX?®. No obstante, sobre la base de la limitada inforgmadisponible, es
posible ofrecer una idea del impacto de la invergid carreteras sobre los costes de
transporte interior. En este sentido, como podsferrse dada la ausencia de cambios
tecnoldgicos relevantes en el sector durante @ébgeranalizado, no parece percibirse
ninguna reduccion significativa en las tarifas tehsporte por carro entre mediados y
finales del siglo XIX. Por el contrario, el efeasencial de la inversion en carreteras
durante la etapa estaria asociado a las crecipasgsilidades de sustituir animales de
carga por trafico rodado en el transporte de mefaanal amparo de la ampliacion

paulatina de la red. De acuerdo con la informaeigortada por Gomez Mendoza, esa

% Seglin Sanchez de Toca (1911), pp. 297-298, en &k todavia 5.000 centros de poblacién en
Espafia aislados de la red de carreteras.
% Frax Rosales y Madrazo (2001), pp. 39-40.
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sustitucion se traduciria en una reduccion de pseté¢ entre el 30 y el 50 por ciento en
distancias inferiores a 75 Kfm

En este sentido, cabe distinguir dos periodos ahtes en el proceso de
ampliacion de la red. En primer lugar, durantedlisnos afios del reinado de Isabel Il
los esfuerzos inversores estuvieron dirigidos stbie a la culminaciéon de la red de
carreteras de Primer Orden, a lo largo de rutaslg®rque ya habian discurrido
tradicionalmente caminos carreteros y que erandatas o lo serian pronto por el
ferrocarril. Esa inversion tendria por ello un irmapotencial relativamente limitado
desde el punto de vista de la reduccion de loesad transporte. En cambio, entre
1880 y 1910 se desarrollo un largo ciclo constwactie carreteras de Segundo y Tercer
Orden, tan solo interrumpido de forma transitotigadte los ultimos afios 90, y que si
gue tendria una importancia crucial, debido a séictar complementario de las grandes
conexiones ferroviaridd En todo caso, la red espafiola, a pesar de simizato
espectacular, seguia teniendo al final del perioti® densidad relativamente baja en
términos comparados, y tanto la literatura contedpea como la historiografia ha
insistido en que la escasez de caminos vecinalgslinfinalmente extraer el maximo
beneficio potencial de la construccion de la redofgaria en el periodo anterior a la
Primera Guerra Mundi&al

La reduccién de los costes de transporte asociddacanstruccion de la red
ferroviaria y a la ampliacion de la red de cariese vio reforzada por la inversion en
el sistema de puertos. En ese ambito se produgwsenimpulsos constructivos muy
importantes durante la etapa analizada. El primeroy breve, coincidié con los

ultimos afios del reinado de Isabel Il y la fiebeerdviaria. El segundo, mucho mas

2’ Gémez Mendoza (1981), pp. 64 y 111.

%8 Herranz Loncan (2004), pp. 53-55.

29 V/éase, por ejemplo, Alzola y Minondo (1979), pp1473; Pascual Doménech (1991), pp. 269-272;
GOmez Mendoza (1999), pp. 722-723.
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importante, se inici6 a partir aproximadamente @851y se prolongaria con
fluctuaciones menores durante la préactica totalidad primer tercio del siglo XX.
Durante este ultimo se realizaron obras de ampliagimejora de la practica totalidad
de los puertos importantes del pais, que a laaattar1914 ofrecian un panorama muy
distinto al de 60 afios antes en términos de capdcydsolidez, formando una red
renovada que permitid a la economia beneficiarsébumma medida de los avances
asociados a la tecnologia de la navegacion a ¥apor

Finalmente, la era del ferrocarril fue también @@ del primer desarrollo del
transporte urbano. De forma muy concentrada emafms del cambio de siglo, se
produjo un crecimiento espectacular de las lineasahvias en funcionamieritoEste
proceso acompafé en el tiempo los primeros pasda debanizacion espafiola y, de
hecho, la hizo posible, al eliminar los limitescedcimiento de las ciudades desde el
punto de vista de la movilid¥d En este sentido, se ha de subrayar la importansa
tuvieron este tipo de infraestructuras aparenteenenenores en el proceso de
integracion del mercado espafiol, al hacer posibtelbcalizacidén y la concentracion en
el espacio de la actividad no agraria.
5. Los afios de Entreguerras y la aparicion de nuevasednologias de

transporte

Desde el punto de vista de la reduccion de losesoste transporte y
comunicaciones en la economia espafiola, los afsterjpses a la Primera Guerra
Mundial se caracterizaron, por un lado, por lagghcién de una serie de tendencias
previas y, por otro, por la difusibn de una nuesenologia, la del automovil, que
permitid dar un salto cualitativo en el &mbito t@nsporte por carretera. Al mismo

tiempo, a partir de 1914, los ferrocarriles dejagdenser los protagonistas privilegiados

% Herranz Loncan (2004), p. 61; Valdaliso (200162.
31 Herranz Loncan (2004), pp. 41y 44.
%2 Monclas y Oy6n (1996).
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del proceso de integracidon del mercado interior. red ferroviaria ya no podia
expandirse mas, debido a las bajas expectativasatieo de las rutas que aun no
estaban cubiertas por el ferrocarril, y las em@@sastraban una escasa capacidad para
invertir en nuevas tecnologias como la electrifilac Como consecuencia de este
altimo problema, como se observa en el graficm$ precios del transporte ferroviario
apenas experimentaron reducciones en términosreals afios de Entreguerras, una
vez superados los efectos de la inflacion de m&a Guerra Mundial.

GRAFICO 5

TARIFAS MEDIAS APLICADAS POR ITAS COMPANIAS FERROVIA RIAS AL
TRANSPORTE DE MERCANCIAS (pesetas de 1914/toneladkm)
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FUENTES: Memoria(s), Anuario(s) y Estadistica(s) de Obrasbli®as GOmez Mendoza (1989),
Ministerio de Obras Publicas (1940) y Prados deskeosura (2003).

En contraste, durante el periodo constituido poDietadura y la Segunda
Republica la red de carreteras incrementé notalitsnsu importancia desde dos
puntos de vista. En primer lugar, en esa épocacskijp una expansion sin precedentes

de la red de caminos vecinales, que paso de coortannos 8.000 km. en visperas de la
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Primera Guerra Mundial a tener mas de 28.000 knprimcipios de 1938. Un
desarrollo tan espectacular (aunque todavia inenfe, sobre todo comparado con los
paises vecinos) fue posible gracias tanto a lammeaje la situacion financiera de las
Administraciones subcentrales como a la mayor iapldn del Estado en el &mbito de
los caminos vecinales a partir de 1911, y se tmadojuna ampliacibn muy importante
de las areas rurales con acceso al trafico rodado.

En segundo lugar, junto a la continuidad en la egig@m de los caminos
accesibles a carros, se produjo el inicio de lsonm#cion del transporte por carretera, a
la que el Estado respondi6 con un serio esfuerarsor dirigido a la modernizacion de
los firmes de las principales rutas. Como consemagenuvo lugar una considerable
reduccion de las tarifas aplicadas al transportecpoetera y un notable incremento de
su velocidad, de modo que la carretera pudo vaveompetir con el ferrocarril en
distancias medias y largdsComo parece deducirse de la caida en la dendiglaso
de la red ferroviaria (grafico 6), los afios 30 aertiestigos del inicio de la sustitucién
del ferrocarril por el camion, en un proceso quatsrumpiria temporalmente durante

la posguerra pero que se retomaria con fuerzaia gatos afios 50 del siglo XX.

% Herranz Loncan (2004), pp. 50-55.
3 Marafion (1933), p. 304; Rodriguez Lazaro (2004304
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GRAFICO 6 )
DENSIDAD DE USO DE LA RED ESPANOLA DE FERROCARRILES DE VIA
NORMAL (MERCANCIAS)
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FUENTES: Cordero y Menéndez (1978); Gémez Mend289) y elaboracion propia.

Finalmente, igual que en el periodo anterior, lagonas en el transporte por
carretera coincidieron con un intenso esfuerzorgoreen el sistema de puertos y con
un nuevo ciclo de mejora del transporte urbano, marycentrado en la década de
1920®. Estos progresos se afiadieron a la moderniza@btrahsporte por carretera
para acelerar de nuevo el proceso de reduccionsdedstes de transporte en Espafa,
aungue ese impulso se veria truncado de formant#leor el estallido de la Guerra
Civil y el retroceso tecnoldgico que caracterizéaiprimera postguerra.

6. Conclusiones

En este trabajo se han descrito las principalgsraseque se produjeron en el
sistema de transportes espariol entre 1800 y 1336rbBceso descrito se deduce que, a
pesar de los esfuerzos inversores que tuvierorr Rigdas principales infraestructuras

espafolas durante la primera mitad del siglo XIX@specialmente, entre 1840 y 1855,

% Herranz Loncan (2004), pp. 42, 46 y 61-62.
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s6lo se empezarian a producir descensos relevantdes costes de transportes y
comunicaciones a partir de mediados de la décad8%

En los afios que transcurren entre 1855 y 1936 pudidBnguirse varias etapas.
Indudablemente, el periodo con un mayor impactoestus costes de transporte interior
fue el comprendido entre 1855 y 1866, durante @l e construyeron las rutas
ferroviarias que tendrian una mayor utilizacion epetal. En ausencia de vias
navegables, la sustitucion de la carretera parebdarril en esas rutas de mayor trafico
se tradujo en descensos en el precio del transpertmercancias de casi un 90 por
ciento. Posteriormente, la economia siguidé obt@udreneficios del ferrocarril, desde
el punto de vista de la reduccion de los costesatesporte, hasta los afios finales del
siglo XIX y ello sobre la base de dos procesosréiifes. En primer lugar, las tarifas
aplicadas por las compariias concesionarias seeredujle forma sostenida entre los
afios 50 y los afios 80 del siglo XIX, quedando distalas a partir de esta ultima
década en niveles que estaban en torno a la netdakdniciales. En segundo lugar, la
construccion de la red ferroviaria prosiguié a buémo hasta finales del siglo XIX,
con el establecimiento de lineas adicionales deomatilizacién potencial pero de
importancia clave para la integracion en la ecoaogspariola de un conjunto de areas
periféricas.

El establecimiento del sistema ferroviario estacompafiado desde mediados
del siglo XIX por mejoras en otros ambitos, come arreteras, los puertos y el
transporte urbano. De hecho, conforme se fuerotaado las posibilidades de reducir
los costes de transporte al amparo del ferrocagsids otras infraestructuras fueron
adquiriendo cada vez mas protagonismo. En estasedesde el punto de vista de la
integracion de las areas del interior del paisaeecbnomia nacional se ha de destacar

sobre todo el impacto de la red de carreteras.riv pie 1880 se observa un esfuerzo
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cada vez mas intenso por extender las carretecandarias a areas rurales sin dotacion
ferroviaria, que accedian asi por primera vez @okibilidad de utilizar trafico rodado.
Posteriormente, a partir de la década de 1920, laxatifusion de la tecnologia del
automovil, se multiplic6 espectacularmente la crjzat de la carretera para
proporcionar reducciones adicionales de costesadspgorte, de forma que en los afios
30 los camiones empezaron ya a detraer traficeisteima ferroviario.

En ese contexto, las constantes mejoras en losopue partir de mediados del
siglo XIX fueron un complemento necesario a losesiss de transporte interior, al
hacer posible el crecimiento de los flujos de tpan® internacional y cabotaje, y los
avances en el transporte urbano desde los afosograv 1900 actuaron como
facilitadores del proceso de integracién. No olistasiesde cualquier punto de vista fue
la combinacion entre ferrocarril y carretera la guatagonizé el proceso de reduccion
de costes de transporte que se inaugur6 de forecéivef en 1855 y que prosiguio de
forma ininterrumpido hasta la Guerra Civil, y engele el impacto de los cambios
ocurridos entre 1855 y 1866 no tuvo parangdn egimirotro avance posterior.
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