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RESUMEN

Los ferrocarriles siempre han sido objeto de estudio por su importancia en el
desarrollo de las economias contemporaneas. La importancia del ferrocarril no reside,
en mayor medida, en la capacidad de movilizar recursos que activen y potencien la

economia, sino en su papel de crear un mercado interno mejor conectado e integrado.

El desarrollo de la red ferroviaria espafiola se potenci6 al amparo de la Ley General
de 1855, un marco legal que, debido a la inestabilidad politica del pais, tardo mas de
una década en establecerse tras varios intentos fallidos. Esta legislacion permitidé un
rapido crecimiento del caballo de hierro pero, a la vez, establecié un régimen
“extraordinario” para todo aquello que estuviese relacionado con el ferrocarril. Esto
hizo que otros aspectos de la economia espaiola quedasen desamparados, como es el
caso de la industria. La construccion de la red ferroviaria también permitié la creacion
de un mercado de capitales, a nivel nacional, que si bien quebrd tras la crisis de 1866, ya
que se dedico casi exclusivamente a la financiacion del ferrocarril, fue importante para

el desarrollo del pais en décadas posteriores.

Es por ello, que la primera fase de construccion de los caminos de hierro supuso
una oportunidad perdida, al principio, pero ya en el Gltimo cuarto de siglo fue esencial

para el crecimiento economico del pais.
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1. INTRODUCCION

La investigacion que voy a realizar, en las siguientes paginas, se enmarca dentro de
la historia econémica. Mi objeto de estudio va a ser el desarrollo del ferrocarril en

Espana, durante la fase de construccion acelerada, que va de 1855 a 1865.

El ferrocarril ha sido considerado, dentro de la historia econdémica, como uno de los
pilares del desarrollo industrial en las economias contemporaneas. En este aspecto cabe
destacar los trabajos de Rostow y su teoria sobre el desarrollo y transformacion de las
estructuras econdémicas de los paises. En su obra, Las etapas del crecimiento
economico, Rostow establece un total de cinco pasos que llevan al establecimiento de
una sociedad industrial y consumista; el primer paso se da cuando la sociedad
tradicional ha llegado a su tope maximo de produccion, lo que lleva al segundo estadio,
la creacion de un marco politico, institucional y cientifico que lleve a la sociedad al
periodo de “despegue”. Rostow describe la fase de “despegue” como un periodo breve,
de dos o tres décadas, en el cual, se produce una gran inversion en los sectores
productivos de un pais, suponiendo un incremento de la renta per capita y una inversion
en técnicas de produccion, que conlleva una autentica revolucion, siendo el ferrocarril la
pieza fundamental de este “despegue”. Tras este periodo le suceden dos mas, uno de

madurez y otro de plenitud.

Esta teoria sobre el desarrollo econdémico nos es la tnica, si bien, los postulados de
Rostow, para el objeto de estudio de este trabajo, se adaptan a la perfeccion, es
necesario aproximarnos a otros planteamientos tedricos para tener una mayor
comprension de la cuestion. En este sentido es necesario fijarse en las ideas de Robert
Allen expuestas en su obra Historia Economica Mundial: Una breve introduccion.
Allen explica que, tras la Revolucion Industrial en Inglaterra, todos los paises, que se
lanzaron a incentivar su crecimiento econdmico, realizaron los mismos pasos que
pueden resumirse en cuatro. Esta especie de receta, que naci6 en Estados Unidos de la
mano de un aleman llamado Friedrich List, se basa en los siguientes puntos; el primero
en una politica proteccionista, incrementando los aranceles comerciales a los bienes
extranjeros para proteger la produccion nacional, el segundo punto es la creacion de un
mercado nacional mediante la eliminacion de las aduanas interiores, el tercer paso es la
conformacion de un mercado de capitales, el sistema bancario fue esencial para el

desarrollo y financiacion no solo de la industria sino, también, de la agricultura, y el
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ultimo de ellos es la inversion en educacion, ya que una poblacion mas culta estd mas

predispuesta a aceptar las innovaciones técnicas.

Tanto Allen como Rostow coinciden en que, para que se dé la revolucion industrial
en un pais, es necesario que haya un marco legal y politico propicio. Si bien, el autor,
considera que es en el siglo XVI, con la llegada de la plata espafiola proveniente de las
colonias americanas, el punto de partida del desarrollo economico de Europa, Allen se
basa en los postulados de los institucionalistas para afirmar que la expansion militar de
las ideas de la revolucion francesa, durante las guerras napoleonicas, fue el detonante

del despegue econémico europeo en el siglo XIX.

Para finalizar, hay un aspecto importante en la obra de Allen, la relacion de salarios
altos, desarrollo economico e inversion en I+D. El autor considera que la Revolucion
Industrial se dio en Gran Bretafia porque era el tnico pais donde era rentable introducir
innovaciones técnicas, que redujesen el numero de trabajadores y aumentase la
produccion, debido a los altos sueldos, esto hizo que se produjese un amplio desarrollo
de la industria y a su vez, al incrementar la renta nacional, también produjo una subida
de la masa salarial. Esta situacion no se da en Espafa a mediados del ochocientos, la
renta nacional era una de las mas bajas de Europa y la masa salarial también, Allen llega
a afirmar que el PIB per capita de la Europa Mediterranea es de 946 $ mientras que la

de Gran Bretafia de 1706 $, en 1820.

Si extrapolamos los planteamientos de Rostow, la construccion del ferrocarril
tendria que haber sido un salto cualitativo y cuantitativo de la economia espaiola en el
siglo XIX. Los trabajos de historia econdmica, sobre el siglo XIX, ha dado una gran
disparidad de opiniones. Por regla general, el sentimiento que se tiene sobre el periodo
decimondmico es de fracaso, tanto en el aspecto econdmico como en el politico,

llegando incluso a calificar el siglo XIX como la centuria perdida.

En lo referente a la historiografia, sobre los ferrocarriles espafoles, encontramos
una extensa lista de autores y obras. En lineas generales podemos dividir, para mayor
comprension, en tres grandes grupos todo el trabajo desarrollado entorno al “caballo de

hierro” espafol.

El primer intento de andlisis del problema ferroviario se da en los afios 70, en este

grupo encontramos autores como Gabriel Tortella, Jordi Nadal o Miguel Artola. En este



periodo los estudios de Historia Econdmica estaban bastante influenciados por la
situacion socioecondmica del momento, la Crisis del Petroleo de 1973. El pesimismo
derivado de la crisis también revierte en los estudios econdmicos realizados en la
década de los 70. Gabriel Tortella defiende en su obra, Los origenes del capitalismo en
Esparia, que los ferrocarriles acapararon la inversion nacional impidiendo el desarrollo
industrial. En sus trabajos, Jordi Nadal, defendi¢ la tesis de que la exencion del pago de
aduanas a las compaiias, para la importacion de material, supuso un freno a la inversion
industrial. Miguel Artola, en un estudio del Banco de Espafia, se centr6 en la labor del
Estado llegando a afirmar que la actuacion estatal, a la hora de potenciar la inversion en
ferrocarriles, fue contraproducente. Al mismo tiempo cabe destacar la monografia de
Francisco Wais, Historia de los ferrocarriles espaiioles, en la que trazaba el desarrollo
de los caminos del hierro en Espana desde sus origenes hasta los afios 70, momento en

el que se publica su obra.

En los afos 80 se produce una revision de estos postulados, a la vez que aparecen
monografias regionalistas sobre el desarrollo del ferrocarril. En esta linea cabe destacar
los trabajos de Pere Pascual y Antonio Gémez de Mendoza. Pere Pascual ha realizado
un analisis del desarrollo del ferrocarril en Catalufia y su influencia, positiva, en la
articulacion de una economia en rapido crecimiento y que estaba experimentando una
rapida industrializacion. Antonio Goémez de Mendoza se centré en los aspectos
beneficiosos que supuso la red ferroviaria, en términos de ahorro social, a escala
nacional. También cabe destacar los trabajos de Ormaechea, en lo referente al Pais
Vasco, y las obras de Telesforo Herndndez Sempere y Javier Vidal en lo que respecta al

ambito valenciano.

En la década de los 90 aparecen nuevos temas de investigacion. En este punto cabe
destacar las labores de investigacion de Ortufiez, quien se dedico a estudiar el desarrollo

de RENFE hasta los anos 80.

A la hora de plantear este trabajo he querido centrarme en la accion estatal, en lo
referente al ferrocarril. También me he interesado por la relacion entre el “caballo de
hierro” y el desarrollo industrial del pais junto con el establecimiento de un mercado de

capitales, con especial atencion a la inversidon extranjera.

La tesis que planteo es que la accidon gubernamental fue la principal causante del

fracaso que supuso el ferrocarril, a mediados del siglo XIX. Por tres razones:



- Unas politicas aduaneras que facilitaron la entrada de material extranjero, en
vez de incentivar la produccion nacional.

- Unos incentivos a la creaciéon de sociedades ferroviarias, en vez de una
legislacion de sociedades andnimas que promoviese la fundacion de companias
asociadas a cualquier sector productivo.

- Una red ferroviaria que se centrd en el mercado exterior, antes que articular un

mercado interno.

Para la realizacion de este estudio me he basado en el uso de fuentes secundarias y
graficos para analizar este periodo. También me he basado en las fuentes primarias que

estaban recogidas en los libros y materiales que he utilizado.



2. EL CAMINO HACIA UNA LEY GENERAL DE
FERROCARRILES

2.1 Los primeros pasos

El desarrollo del ferrocarril en la peninsula, por regla general, comenz6 con la linea
Barcelona-Matar6, inaugurada en 1848. Pero el tema de los caminos del hierro era algo
que ya se venia tratando desde la década anterior, debido a la existencia de proyectos
por cuenta ajena, como fue el proyecto de Jerez de la Frontera en 1829 que no se pudo

realizar por falta de inversion.

A pesar de ello, era necesario con urgencia el desarrollo de una ley de ferrocarriles
para dotar de un marco legal para su construccion. El primer paso lo encontramos con la
R.O' del 31 de diciembre de 18447 Esta R.O incluia todo lo expuesto con anterioridad
en el Informe Subercase, redactado por Subercase y Santa Cruz, en el cual se establecia
el ancho de via pero, a su vez, se hacia hincapié en la necesidad de proteger los intereses
publicos mediante una politica de tarifas rebajadas. En el informe se defendia, como
formula ideal para la construccion de la red ferroviaria, que fuese el Estado quien
llevase a cabo dicha empresa pero, debido a la falta de liquidez de las arcas publicas y la
deuda que pesaba sobre ellas, se valor6 la via concesionaria. La R.O de 1844 incluy6 un
articulo que iba en contra de lo argumentado por Subercase al permitir las concesiones
temporales. Este tipo de concesiones tenian un plazo de caducidad de entre 12 y 18
meses y suponia un gran privilegio para los solicitantes ya que al término de dicho plazo
el Estado podia negociar con otra empresa pero, durante ese tiempo, la empresa

concesionaria podria ceder los derechos adquiridos.

Aun con todo, la R.O de 1844 dejaba patente la necesidad de establecer una ley
general que se demoraria en el tiempo por mas de una década hasta la Ley General de
1855. Este lapso de tiempo se puede explicar por diferentes razones pero la principal era
la gran inestabilidad politica en la que se encontraba Espafia, con guerras civiles y una
marafia de pronunciamientos militares, debido a un sistema politico incapaz de asentar

una alternancia en el poder entre los dos principales partidos, el Partido Moderado y el

' R.O: Real Orden.
> WAIS, Francisco, Historia de los ferrocarriles de esparioles. Madrid, Nacional, 1974, 2%edicion. pp.49-
52.



Progresista. Ante esta situacion los diferentes gobiernos que se sucedieron cerraron en
sucesivas ocasiones y por largos periodos las Cortes, y sin ellas no se podia legislar. Por
otro lado la actividad legislativa no se pard, y durante esa década encontramos varias

RR.OO, proyectos de ley y leyes provisionales.

2.2 Los diferentes proyectos de ley

El desarrollo de los caminos del hierro obligd, al Estado, a crear brazos
administrativos mas especificos para controlar y fomentar el empuje que se dio a las
obras publicas durante el siglo XIX. El 28 de enero de 1847, durante el gobierno del
Duque de Sotomayor, se cred el Ministerio de Comercio, Industria y Obras Publicas
recayendo en la figura de Mariano Roca de Togores y Carrasco, literato y Marqués de
Molins®. A parte de ello, el Gobierno con la R.O del 9 de febrero de 1847, que trataba
sobre la regulacion de las Sociedades Andnimas, se suspendieron cautelarmente las
nuevas concesiones para la construccion del ferrocarril. Esto se debid en gran medida a
la gran especulacion que hubo sobre las companias y, especialmente, por el escandalo

protagonizado por José de Salamanca y la linea Madrid-Aranjuez.

Lo mas significativo del gobierno del Duque de Sotomayor fue la creacion de una
comision para el desarrollo de una Ley General de Ferrocarriles. Dicha comision fue
presidida por el Marqués de Miraflores, del Partido Moderado, y en la que encontramos
también a Juan de Subercase y el Presidente de la Junta de Amortizacion junto con otros
diputados y senadores. La resolucion a la que llegd la comision es que se garantizase un
interés sobre el capital invertido del 4% con una amortizacion del 1%, pero un voto
particular estuvo a favor de que el interés fuese del 6%, esto Gltimo es muy importante

. , . 4
ya que constituye un precedente que serd retomado posteriormente”.

La actividad legislativa sobre el ferrocarril y otras materias se estancoé debido a la
gran precariedad del Gobierno, lo que es el comin denominador de la totalidad de los
gobiernos de la época, y siendo sustituido por el de Narvaez en octubre de 1847. El
Ministerio de Comercio, Industria y Obras Publicas recayé en Bravo Murillo, siendo

una de las figuras mas importantes en el desarrollo e impulso de las obras ferroviarias.

3 Ibid. p. 64.
* Ibid. pp. 64-65.



La Junta Consultiva de Caminos, atendiendo a la peticién ministerial y basandose en la
R.O de 1844, presentd un proyecto de ley a Bravo Murillo quien, con la ayuda de José
Garcia de Otero (Director General de Obras Publicas), la presento a las Cortes’. Pero,
como paso con el anterior proyecto de ley, no se pudo tramitar debido a que Narvéez
cerro las Cortes tras la Revolucion de 1848 en Francia, dando comienzo a la ola de
revoluciones que salpicaron Europa, periodo que conocemos como la Primavera de los

Pueblos. El cierre de las Cortes se mantuvo durante 9 meses.

El proyecto de ley presentado por Bravo Murillo dictaminaba la garantia de un
interés del 6% sobre el capital invertido, como ya se planted en el proyecto anterior. Lo
mas resenable es que se establecia la prioridad de que el Gobierno estudiase la
realizacion de 4 lineas de tren, todas ellas partiendo desde Madrid a Francia, Portugal,
Cadiz y al Mediterrneo®. Finalmente también se acordaba la suspensién de las

concesiones provisionales por las innumerables irregularidades que hubo.

La legislatura de Narvaez termina en julio de 1849 pero en octubre de ese mismo
afno vuelve a retomar el poder. Tras la vuelta del Espadon, Bravo Murillo se hace cargo
de la cartera de Hacienda mientras que Seijaz Lozano le sustituye al frente del
Ministerio de Comercio, Industria y Obras Publicas. Seijaz Lozano llega a presentar un
nuevo proyecto de ley, siendo leido en Cortes el 10 de enero de 1850. Este nuevo
intento se basaba en el anterior, presentado por Bravo Murillo, pero traia, a su vez,
importantes innovaciones. La primera de las novedades era que en el plazo de 10 afios
se haria una liquidacion de capitales y si este obtenia un 15% de interés o mas se
rebajarian las tarifas. La segunda innovacion era el establecimiento de una division de la
red ferroviaria en lineas de cardcter general y particulares, a su vez, se hizo una
subdivision de lineas de primer, segundo y tercer orden. Finalmente este proyecto
también recogia en su articulado la posibilidad, por parte del Estado, de hacerse con una

linea de tren al pasar 20 afios de su inauguracion’.

Este nuevo proyecto de ley se presentd en el Congreso, el cual dictamind que se
crease una comision para que se estudiase, dicha comision seria presidida por Olozaga.
El dictamen al que lleg6 el grupo de trabajo de la comision fue que el asunto era muy

complejo y, por ello, presentaron un contraproyecto. Este contraproyecto se convertiria

> [bid. p. 66.
® Ibid. p. 67.
7 Ibid. p. 68.
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en la ley provisional de 1850, aprobada en Cortes el 20 de Febrero. Esta ley lo inico
que reconocia era la garantia del 6 % de interés sobre el total del capital invertido y un
1% de amortizacion, al mismo tiempo abria de nuevo la puerta a las concesiones
provisionales, un asunto que desde hacia ya tiempo habia caldeado la opinién publica
debido a la irregularidades y tartos de favor, algo que los partidos supieron aprovechar
en su propio beneficio. En definitiva, lo que permitio esta ley provisional fue que se
retomasen las concesiones y que se reactivase la construccion del ferrocarril. Por otro
lado, para su ejecucion el estado cre6 un nuevo titulo de deuda ptblica conocido como
Acciones de Ferrocarriles, a un interés del 6%, de este modo se financiaban las ayudas

. , . . . 8
estatales y se aseguraba el interés prometido a las empresas concesionarias .

Durante el resto de la legislatura, Narvdez gobern6 con las Cortes cerradas hasta
que tuvo que dejar el poder en enero de 1851, siendo sustituido por Bravo Murillo quien
ademas de ser el Presidente del Gobierno también ostento6 la cartera de Hacienda. Bajo
su mandato se cred el Ministerio de Fomento, mediante el Real Decreto del 20 de
octubre de 1851, al frente del cual puso a Mariano Miguel de Reinoso quien fue muy

activo en todo lo referente a los caminos del hierro’.

Reinoso mientras estuvo al frente de ministerio concedid bastantes permisos de
construccion y llevo a cabo numerosos estudios de proyectos ferroviarios pero, si por
algo se le conoce, es por presentar el que seria el tercer proyecto de ley sobre
ferrocarriles con el titulo de “Proyecto de ley Comprensivo de un Sistema General para
la construccion de ferrocarriles™'’. El 6 de diciembre de 1851 fue llevado a Cortes y en
su articulado encontramos varias disposiciones, algunas de las cuales son nuevas y otras
meras modificaciones de anteriores propuestas. En el ambito de la financiacion se
contemplan tres posibilidades; privada, publica y mixta. Aunque, en el documento se
aclara lo ideal de la financiacion publica, coincidiendo con el informe Subercase de
aflos atras, la realidad econdmica del pais potencié que se utilizase la via concesionaria
o mixta, todo ello complementado con un programa de subvenciones estatales para
facilitar su construccion. La financiacion de estas ayudas se haria a través de las, ya
nombradas, acciones de ferrocarriles. Como se vio en el anterior proyecto, en este

también se realizo una clasificacion de las vias de tren en lineas de primera y segunda

® Ibid. pp. 68-69.
° Ibid. p.70.
' 1bid. pp. 72-73.
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clase. Por otro lado, también se hablaba de la necesidad de la construccion de varias
vias que, partiendo de Madrid, fuesen hacia la frontera del pais. Esto deja claro que los
intereses no radicaban en la articulacion de los centros productivos del Estado, sino que
por el contrario buscaban la conexion de Espana con el resto de Europa y el comercio
maritimo algo bastante contradictorio teniendo en cuenta el ancho ibérico, ligeramente
mayor al ancho internacional, que a mediados de la centuria se estaba implementando

en Europa, y aislaba a Espaina del resto del continente.

El Gobierno de Bravo Murillo fue sustituido por el gabinete del General Lersundi.
En el ministerio de Fomento se puso al frente Agustin Esteban Collantes, quien envio al
Consejo real, los informes de los expedientes de las lineas de ferrocarril que se estaban
llevando a cabo en esos momentos debido a las innumerables irregularidades. El
Consejo Real dictamind que, debido a la gravedad de los hechos, los expedientes debian
ser llevados y tratados en las Cortes mediante el Real Decreto del 29 de Abril de 1853,
El Gobierno que se fiaba muy poco de la continuidad de las Cortes, teniendo en cuenta
los antecedentes, emitiria una R.O el 7 de agosto de 1853 en la que se estableceria que
las concesiones, ya otorgadas, que suman un total de 27, seguirian adelante segun los
preceptos acordados'?. Esta decision no harfa més que caldear los 4nimos tanto dentro
como fuera del hemiciclo. Aun con todo, y para hacer ver que el Gobierno se tomaba
muy enserio los escandalos de corrupcion, se crearon dos nuevas figuras al servicio del
Estado, el administrativo y el facultativo. El primero se encargaba de controlar la
logistica de las obras y, el segundo, se dedicaba a controlar los fondos y evitar, de esta

manera, que se realizasen gastos innecesarios.

2.3 La Ley General de Ferrocarriles de 1855

Tras la caida del gobierno del Conde de San Luis, que sustituy6 a Lersundi, con la
revolucion de 1854 en Zaragoza, accede al poder la Union Liberal, presidiendo el
Gobierno el general Espartero, dando comienzo al periodo conocido como Bienio
Progresista. El ministerio de Hacienda recae en la figura de Luxan quien no se hace de

rogar y rapidamente crea dos comisiones para tratar el problema de los ferrocarriles.

Y Ibid. p. 78.
2 Ibid. p. 78-79.
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La primera comisién se cre6 mediante la R.O del 18 de julio de 1854, el grupo de
trabajo estaba presidido por el marqués de Duero y tenia como vocales a Cipriano
Segundo Montesinos, Director de Obras Publicas, Caveda, Director General de
Agricultura, José Garcia Otero, Inspector General de Oficiales de Caminos, el sefior
Ibarrola, Oficial del Ministerio de Fomento y su abogado consultor, Eleuterio Oteo. Esta
comision tenia como funcidon la redaccion de un proyecto de ley sobre ferrocarriles.
Entre los temas a tratar se encontraban, las lineas de servicio general, las subvenciones,
la creacion de las sociedades, el ancho de la via, utilidad publica, las construcciones de

las lineas por cuenta del estado y una ley para otorgar casi cualquier concesion.

La segunda comisioén se constituyo a través de la R.O del 23 de Agosto de ese
mismo afio'?, la razon por la que se cre6 estaba relacionada con las concesiones que se
habian aprobado en los anos 1851, 1852 y 1853 a raiz de la ley provisional de 1850, ya
que se sospechaba de posibles irregularidades, tanto en su concesion como en su
construccion. Esta comision estuvo presidida por Facundo Infante, también
encontramos como vocales a Caveda y Montesinos y junto ellos Pedro Goémez,
exministro de Gobernacion y a los oficiales del ministerio de Fomento, Diaz Argiielles

y José Subercase.

Finalmente el proyecto se presentd en Cortes, donde tras varios debates, y la
creacion de una comision, fue aprobada el 3 de junio de 1855. Esto ponia fin a un largo
periodo de més de una década con varios proyectos de ley, un total de cuatro, que
fracasaron por la gran inestabilidad politica del pais. La ley general de ferrocarriles
otorgaba un marco legal plenamente constituido para el desarrollo de los caminos del

hierro.

La ley, en realidad, es una superposicion de los antiguos proyectos fallidos. En su
articulado encontramos elementos que ya se habia planteado anteriormente. Solamente
se realizaron unas pocas modificaciones aunque, eso si, introdujo novedades como la
modificacion de la Ley de Sociedades Andénimas que permitidé que proliferasen una gran

cantidad de compafiias ferroviarias.

La red ferroviaria se dividié en dos tipos de lineas, las de caracter general y las de

particulares. Las de cardcter general serian subvencionadas por el Estado, el dinero

3 Ibid. pp. 85-86.
" Ibid. p. 86.
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destinado la ejecucion de las obras vendria de la desamortizacion de Madoz. Esta ley
proyectaba tres lineas de cardcter general con un sistema radial que partia desde la
capital, Madrid, y que iba a Irun-Francia, Cadiz y Céceres-Portugal. Las lineas de

particulares no contaban con subvencion.

Ademas la ley permitia la expropiacion de los terrenos y bienes necesarios para la
construccion del ferrocarril a terceros. Este punto lo desarrollaré con mayor concrecion

en el siguiente capitulo.

Las sociedades ferroviarias también recibieron, por parte del Estado, la exencion
del pago de las tasas aduaneras. Este privilegio supuso la entrada de una gran cantidad

de material, al pais, libre de impuestos.

Las concesiones, para evitar el clientelismo y los tratos de favor, tendrian que ser
aprobados en Cortes. Ademas, las concesiones se otorgaban por un plazo de 99 afios,

muy superior a los 10 afios que se plantearon en proyectos anteriores.

Con la aprobacion de esta ley se pone punto y final a la busqueda de un marco legal
que de pie a una construccion acelerada del ferrocarril. Esta legislacion seria
complementada con la ley de 1856, que se centraba mas en el &mbito bancario. El éxito
de esta ley es evidente, en una década se construyeron un total de 5840 Km, en
comparacion con los cerca de 480 Km que estaban abiertos antes de la aprobacion de la
ley de 1855. Si esta construccion acelerada tuvo consecuencias beneficiosas, o no, para

la economia lo veremos en las proximas lineas.
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3. LA ACCION DEL ESTADO

El Estado tras el fracaso de las concesiones provisionales, en los primeros estadios
del desarrollo del ferrocarril, se da cuenta que la ejecucion de semejante empresa no se

podra realizar sin la intervencion estatal.

En un primer momento, y como ya he explicado en el capitulo anterior, la comision
presidida por el Marques de Miraflores dictamind que se garantizase, por parte del
Estado, un interés del 4% a las empresas que llevasen a cabo la construccion del

ferrocarril, sobre el capital invertido. Este porcentaje subié con Bravo Murillo al 6 %.

A pesar de ello, las empresas tenian poca capacidad para recabar capital, y el
Gobierno se prestd a sacar una Ley de Sociedades por Acciones en 1848 en la que se
quitaban numerosas trabas para la constituciéon de dichas corporaciones y, todo ello,
aunado con la creacion de un nuevo titulo de deuda, ilegal ya que no fue aprobado en
Cortes, denominado Acciones de Ferrocarril, con un interés que seria idéntico al
garantizado por el Estado a las sociedades de ferrocarriles, un 6 %. Con estas medidas,
especialmente esta ultima, se conseguia derivar el ahorro del pais a financiar la red
ferroviaria como consecuencia de los altos rendimientos de capital que ofrecia el
elevado interés. Aun asi, los valores donde mas dinero hubo invertido fueron en la
deuda publica, como asi lo demuestran los datos del Banco de Barcelona entre 1858 y
1866; 9,2 millones de reales se emitieron a deuda publica, 5,04 millones a compafiias
ferroviarias y 1,51 millones a la industria. También se busco la emision de papel del
Estado para la financiacion de las obras publicas como, por ejemplo las Acciones de

Carreteras emitidas con valor de 50 millones de reales por medio de una R.O en 1850.

3.1 Subvenciones, expropiaciones y exenciones fiscales

El Estado se encargo de facilitar la construccion de la red ferroviaria mediante la
creacion de un programa de subvenciones, una ley que permitid, a las compaiias,
expropiar una gran cantidad de terrenos a coste cero y unas exenciones fiscales que
evitaron que, las compaiiias, movilizasen una cantidad importante de dinero totalmente

improductivo.
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El sistema de subvenciones garantizado se pag6 hasta 1853 con dinero en metalico,
a través de los presupuestos estatales, y a partir de ese afio se ech6 mano de la deuda
publica con, las ya explicadas, Acciones de Ferrocarriles. Este hecho nos permite
identificar mejor quienes fueron los beneficiarios de estos fondos, que entre 1853 y
1859 ascendieron a 59 millones de reales, y la mayor parte, casi el 85%, fue a parar a las
compaiiias de José de Salamanca, quien llegd a ser ministro de Hacienda y, por tanto,
con grandes contactos en las grandes esferas. Esto nos permite entender que el valor de
las subvenciones obtenido dependia de los contactos que se tenia en el Gobierno y la
Corte Real. Con la llegada de los progresistas se sustituyeron los intereses garantizados
por subvenciones determinadas, de hecho se estableci6 una cantidad estdndar por
kilometro de via construido. Esto acabd con los presupuestos inflados, ya que cuanto
mas dinero invirtieses mayor retribucion obtendrian los promotores de los intereses
estatales. Pero esta medida tuvo un aspecto negativo al aumentar el volumen de capital
desembolsado por el Estado, quien tuvo que utilizar el crédito publico, para financiar las

. 15
subvenciones .

Las ayudas de los sucesivos Gobiernos al ferrocarril no quedaron ahi. La realidad es
que algunas de las medidas tomadas podrian considerarse de mafiosas, rozando la
extorsion. En este punto, el gobierno central se aprovecho del interés que tenian las
provincias y los municipios para que pasase la linea de tren, otorgando a las compaiiias,
con la R.O del 31 de Marzo de 1852, el derecho de vecindad, lo cual, les permitia la
expropiacion de los bienes de propios que necesitasen a cambio de acciones de las
compaiias o via subvenciones. Esto cre6 un enorme malestar en los municipios, y el
Estado tuvo que intervenir dictaminando que las expropiaciones deberian ser aprobadas
por los tribunales pero esta condicion fue retirada posteriormente, ya que era un proceso
lento y costoso que iba en contra de los intereses de las compafiias y el Estado, que

queria una red de trenes lo mas rapidamente posible'®.

La mayor parte del capital invertido en el ferrocarril espafol fue extranjero y mas
concretamente francés. Pero cuando en 1865, coincidiendo con el final de la
construccion acelerada de la red de trenes, las compafiias no pudieron acceder al crédito

francés, suponiendo el comienzo de la crisis econdmica, estas viraron sus ojos al dinero

'S ARTOLA, Miguel, Los ferrocarriles en Espaiia 1844-1943; Vol. I, El Estado y los ferrocarriles,
Madrid, Servicio de Estudios del Banco de Espaiia, 1978 pp. 341-366.
' Ibid. pp. 367-368.
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estatal, a las ayudas gubernamentales. Las compaiias recibieron del Estado la cesion del
10% del impuesto de trafico. En 1868 se cred un fondo de auxilio financiado con el
15% de una deuda exterior de 2000 millones de reales al 6%, de este fondo el 80 % iria
a parar a 12 compainias de las cuales, la del Norte y la MZA, recibieron mas de la mitad

del dinero.

El Estado otorgd a las compaiiias una exencion total de impuestos y no fue hasta
1864 cuando se empezd a establecer las contribuciones que deberian realizar las
empresas ferroviarias. Estas concesiones se extendian a varios apartados como los
territorios sobre los que se asentarian las vias, aéreas de servicio y estaciones de tren,
entre otras cosas. Esto se justificaba, por parte del Estado, al declarar que la mayor parte
de los terrenos eran pertenecientes al erario publico y que las empresas las obtenian,
mediante la expropiacién, como usufructuarias temporales. Este hecho suponia un
autentico privilegio con el unico objetivo de potenciar la construccion del ferrocarril.
Como ya he dicho anteriormente, en 1864, cuando la red ferroviaria estaba
practicamente terminada, el Gobierno considerd que las compaiiias debian de empezar a
pagar impuestos, estableciendo un canon sobre el trasporte ferroviario. Posteriormente,
en 1870, el Estado estableci6 que las compafiias debian pagar el 5% de los beneficios

repartidos entre los accionistas, un porcentaje que subio al 10% en 1873

Uno de los principales privilegios que recibieron las empresas concesionarias fue la
exencion del pago de las tasas aduaneras'®. Este hecho es muy importante a la hora de
entender el fracaso, relativo, que supuso la construccion del ferrocarril a la hora de
incentivar la industria nacional, en comparacién con otros paises. Estas exenciones
también se extendian a las tarifas portuarias y portazgos. Este derecho se constatd por
primera vez con la concesion de la linea El Grao- Jativa, un privilegio que, en parte, el
Estado intent6 regular al designar a ingenieros de la administracion para que controlaran
los materiales que se necesitaban importar, si se atenia a las condiciones acordadas en la
concesion y si no eran piezas defectuosas. Las siguientes concesiones siguieron
teniendo el mismo privilegio, hasta que el Consejo Real en 1853, sobre las 27
concesiones que hasta la fecha estaban autorizadas, se establecid algunos recortes ya

que estipularon que se debian imponer una serie de garantias para que las Cortes, si asi

Y Ibid. p. 368.
'8 Ibid. p. 369.
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lo querian, pudieran introducir alguna tasa, a pesar de ello las compafiias siguieron

disfrutando de materiales totalmente libres de aduanas.

La Ley General de 1855 regulariz6 la exencion de pago de aduanas. Establecio que
el Estado debia aportar el dinero que las compaiiias debian pagar por aduanas y
establecid una clausula, por la cual, al pasar 10 afos de la construccion de la linea, la
exencion aduanera dejaba de estar vigente. Un afio después, con la instruccion del 15 de
febrero de 1856, se dictaminaba que las companias debian pagar en metalico los
derechos de aduanas para luego, tras las comprobaciones de los expedientes de aduanas,
el Tesoro del Estado les reembolsase el dinero'’. Este procedimiento, que buscaba un
mayor control por parte de la administracion de este privilegio, entraba en conflicto con
los intereses de las compafiias ya que les suponia movilizar una cantidad de dinero
importante, de la que no disponian, y era a todas luces improductivo, por lo cual, el

Estado, rectificd su postura y acepto simples pagares de las empresas concesionarias.

La realidad es que las compaiiias utilizaron este privilegio que les ofrecia la ley de
manera muy abusiva, ya que entraron de manera ilegal una gran cantidad de materiales,
con la escusa de que servian para la construccion del ferrocarril que poco tenian que ver.
El Estado cre6 una comisioén para determinar las repercusiones que habia tenido estas
politicas de libre comercio con el exterior sin pagar ningln tipo de tasa aduanera®. La
conclusion a la que se llegd es que se hizo una practica abusiva de esta prerrogativa
legal, llegando al pais, libre de impuestos, mercancias de todo tipo que iban desde
lapices, papel o tinta hasta champan de Francia. Este hecho lo que hace es dificultar la
determinacion del material ferroviario importado ya que dentro de ese montante de

dinero también se encuentran articulos de diferente naturaleza.

Para evitar estos abusos se vuelve a reformar la ley, buscando un nuevo sistema que
mantenga el valor de las tasas, que las compafiias no pagan, pero que evite a su vez la
entrada de nuevos materiales en el pais libres de impuestos. En este nuevo modelo la
franquicia, que disfrutaban las empresas, seria sustituida por una subvencion
equivalente y en proporcion con el proyecto en cuestion. Este cambio en la politica
estatal fue progresivo, comenzando en 1860 con objeto de declarar a los ferrocarriles

carboneros de servicio general y, posteriormente, en 1864, con la ley de presupuestos, el

9 Ibid. p. 369-370.
2 Ibid. p. 370.
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Gobierno ya expone su intencion de retirar el privilegio, no solo a las concesiones
futuras sino que también a las pasadas’’. Lamentablemente dicha ley no pudo ser
aprobada pero ya sentd un precedente que serd retomado tras la Revolucion de la
Gloriosa. En 1870, con la ley del 2 de junio, ya se empezaba con una politica
revisionista que, en principio, iria a determinar que lineas seguian ostentando la
franquicia y cudles de ellas habian excedido el plazo de 10 afios establecido por la Ley
General de 1855. Esto provoco una gran resistencia por parte de las compaiiias, ya que
las lineas se inauguraron por plazos en distintas fechas, y para salir del paso el Gobierno
establecié una férmula matematica, basada en una media aritmética, para determinar
que empresas dejaban de disfrutar de dicho privilegio®. Posteriormente esta linea

revisionista se ird acentuando pero queda fuera de los afios de analisis de este estudio.

3.2 La cuestion de las Sociedades Anonimas

Ademés de las ventajas fiscales y el derecho de vecindad, con su posibilidad de
expropiacion de bienes de propios, hay que sumarle la legislacion del Estado sobre las
Sociedades Anonimas, de vital importancia para el desarrollo del capitalismo en los
paises que habian o que estaban experimentado un auge econdémico debido a la

revolucion industrial que estaban llevando a cabo.

En Espafia, la primera legislacion sobre este tipo de sociedades la encontramos con
el Codigo de Comercio de 1829, basado en la legislacion napoleonica®. En este
documento se sustituyen las tradicionales companias por sociedades anonimas. La
principal diferencia radicaba en que, en el caso de las antiguas compaiiias, estas
desaparecian con la muerte de uno de los socios y las posibilidades de recuperacion del
capital invertido era practicamente nulo, mientras que las sociedades andénimas no se
vinculaban a la suerte del duefio o socios para su supervivencia, y del mismo modo los
accionistas podrian disponer del capital invertido, comprendido en “cédulas de crédito
reconocido” o acciones. Esto otorgaba una gran movilidad al capital, elemento esencial

para el desarrollo econémico e industrial del pais. Por otro lado permitia que estas

2! Ibid. p. 370.
2 Ibid. p. 371.
2 Ibid. p. 372.
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sociedades ampliasen su accion, a otros sectores econdomicos, al establecer relaciones
con otras empresas. A pesar de ello, la gran liberalizacion de los funcionamientos de
una sociedad andénima no iba orientada a la creaciéon de sociedades industriales vy,

también, a la realizacion de obras publicas.

En 1848 se aprueba una nueva ley de Sociedades Anonimas que viene a regularizar
las actividades de las “sociedades por acciones” con arreglo al pensamiento econémico
de los moderados®*. Esta ley, en términos de liberalismo econémico, es extremadamente
restrictiva, ya que establece una serie de requisitos y prerrogativas legales, para la
constitucion de cualquier sociedad o compaiiia, desmesuradamente rigidos y que
dificilmente se podrian cumplir. Estos requisitos eran entre otros, que un tribunal de
comercio examinase la escritura fundacional, la emision de un R.D para su
establecimiento y, en el caso de que se trate de una sociedad para una concesion
publica, se deberia aprobar una ley en Cortes. Por otro lado las acciones podrian ser
intercambiadas pero deberian hacerse ante un tercero, un agente de cambio, Yy, aparte,
se deberia inscribir la transaccion en un registro especial que tendria cualquier
compaiiia. Por otro lado, la ley establecia un régimen de proporcionalidad a la hora de
repartir los beneficios entre los diferentes asociados, por lo tanto los socios fundadores
o el presidente de la sociedad no podria guardarse para si ningun tipo de privilegio o
incentivo extra, de esta manera se eliminaba la libertad, que se establecia en el Codigo

de Comercio, a la hora de repartirse los dividendos.

Esto seria modificado con la Ley General de Ferrocarriles de 1855, aunque los
cambios solo afectarian a las compaifiias del sector. Este hecho vendria determinado por
el interés del Estado de que ninguna de las empresas concesionarias tuviera problemas a
la hora de ejecutar las obras, visto lo que pas6 con las concesiones provisionales. En
esta linea se establecido que el capital total de las compafiias se corresponderia con el
valor, en conjunto, del importe de los trabajos y materiales empleados. Por ello, los
requisitos a la hora de reunir capital eran mucho mas elevados que para el resto de las
sociedades, en las ferroviarias se exigia que los accionistas subscribiesen el 75% del
nominal mientras que para el resto era el 50 %>°. El capital requerido para entrar en el
proceso de subasta publica para obtener la concesion era del 10%, y los primeros

subscriptores quedarian sujetos a la compaiiia hasta la ejecucion del 50 % del capital

 Ibid. p. 373.
% Ibid. p. 373.
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social. En cuanto a la composicion del capital se establece que un 33% del total se
obtuviese, por medio de un nuevo tipo de aportacion, a través de obligaciones
hipotecarias que en este momento eran inviables ya que afectaban al capital social*® y la
hipoteca que lo gravaba’’. A pesar de ello, estas obligaciones consistian en la
adquisicion por parte de los inversores de un “titulo de deuda” emitido por la sociedad a
un determinado interés. La aparicion de esta forma de financiacion coincide con un
incremento del dinero invertido en bonos de deuda con tipos de interés fijo. La realidad
es que el capital siempre va donde més rendimientos obtiene y los ferrocarriles, gracias
al Estado, dieron grandes posibilidades de ganar mucho dinero invirtiendo en ellos.
Esto, a su vez, generd que se crease una burbuja especulativa entorno a los caminos de
hierro, un hecho que los sucesivos gobiernos intentaron evitar pero, en su

empecinamiento por desarrollar rapidamente la red ferroviaria, la incentivaron.

La entrada de los progresistas en el poder supuso, al mismo tiempo, la introduccién
del sistema capitalista en el pais, segin Artola. Entre sus medidas encontramos la
autorizacion de la creacion de bancos de emision y sociedades de crédito. También, con
la ley del 11 de julio de 1856, consiguieron dar una gran fluidez a la emision de
acciones, por parte de las compaiiias, ya que, con la ley moderada, no tenian caracter de
titulos al portador pero, tras dicha ley, podrian serlo al desembolsar el 30% del valor
nominal. Pero lo mas importante, en lo referente a las sociedades anonimas, es la
derogacion de la participacion proporcional en los beneficios de la compaiia,
permitiendo que los presidentes o algunos socios obtuviesen un porcentaje mayor de las
ganancias®. Los efectos de estas medidas no se hicieron esperar y en menos de dos
meses se conformo la compafiia de la MZA y dos afios mas tarde la del Norte, entre

otras.

Uno de los aspectos que mas preocup6 a las autoridades fue la solvencia de las
compaiiias concesionarias. Segun la ley, el capital social de una sociedad debia
equivaler al valor total de la linea de tren que le habian encargado construir pero la
realidad fue muy distinta. Los calculos de la administracion sobre el capital necesario
para la realizacion de las lineas, por regla general, se quedaba corto, algo bastante

comun en otros paises, como es el caso de Gran Bretafia, pero la diferencia radicaba en

gl capital social de una sociedad es el conjunto de bienes, con un valor nominal determinado, que
aportan los socios de dicha sociedad o compaiiia.

7 Ibid. p. 374.

% Ibid. p. 374.
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que en Espafia estos desfases fueron mas acuciados. A esto hay que sumarle que las
directivas de las compafiias se mostraban reacias a ampliar el capital social a no ser que
tuviesen pensado hacerse con otra linea, por ello, el Estado tom6 las mediadas
pertinentes que permitieron, a las compafiias, ampliar su capital. La ley de julio de 1856
permitio a las sociedades ferroviarias emitir obligaciones de valor fijo a un determinado
interés y amortizacion, a su vez, aumentd el porcentaje del capital que se podria obtener
por estas vias, del 33% al 50%’. Conforme la construccién avanzaba en intensidad
también lo hacia la necesidad de fondos y materiales para su realizacion, por esta razon
en julio de 1860, el Gobierno aprobo una ley que igualaba el capital obtenido mediante
obligaciones al capital social de las compaiiias. Esta practica permitié movilizar un gran
volumen de capital que, a falta de estudios mas concretos, se estima que pudieron
superar en 5 0 6 veces el capital social de las compaiiias tras la liberalizacion de este

tipo de obligaciones que, anteriormente, requerian de una ley que permitiese su emision.

3.3 El establecimiento de los monopolios

Otro aspecto de la politica estatal es el establecimiento de estimulos a la absorcion
y fusién de las lineas®®. Con esta medida, lo que buscaba el gobierno era mejorar el
servicio y la explotacion de la red ferroviaria en consonancia con la bisqueda de una
economia de escala. Este incentivo estatal promovia la creacion de monopolios que no
necesariamente tenian que ser malos, Fogel, en su estudio del ferrocarril en EEUU,
analiz6 los diferentes privilegios tarifarios que se otorgaron a determinadas compaiias,
como la Standard Oil, y concluyd que si los costes de mantenimiento eran menores no
tendria que tomarse un régimen monopolistico como algo malo®', pues bien, algo
parecido es lo que debieron pensar los distintos gobiernos espanoles. La primera fusion
que se autorizo fue la creacion de la MZA en 1856 y, posteriormente, la constitucion de
la Compainia del Norte, ambas sociedades fundadas con capital extranjero. La expansion

de estas sociedades, mediante la adquisicion de las lineas con mayores problemas

% Ibid. p. 375.

* Ibid. p. 376.

*' FOGEL, Robert William, Los ferrocarriles y el crecimiento economico en Estados Unidos: Ensayos de
historia econométrica, Madrid, Tecnos, 1972 pp. 17-24.
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econdmicos, se vio limitada a la creacion de una normativa que permitiese la absorcion
de estas sociedades sin tener que reunir el capital necesario para su adquisicion. La ley
de 1960 permitia el pago necesario para la absorcion en obligaciones pero en la propia
ley se establecia un limite de emision de estas obligaciones. Esto impidid que la
expansion de companias como la MZA o la del Norte no fuesen tan acusadas, hay que
esperar hasta 1869 y 1874, sobretodo, para apreciar un rapido crecimiento de la
presencia de las compafiias mejor dotadas de capital debido a la eliminacion de la

restricciones sobre la emision de obligaciones para comprar una compaiia.
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4. ;EL AUGE INDUSTRIAL?

En la historiografia nos encontramos con muchos modelos de desarrollo industrial y
econémico en un pais, pero en este apartado voy a presentar la cuestion desde los
planteamientos de Rostow, un reputado historiador econdmico. Rostow dictamina que
la clave de los procesos de industrializacion, de los diferentes estados, se encuentra en la
cuestion del ferrocarril, siendo este el motor esencial para lo que ¢l denomina como la
fase de “despegue” de la economia e industria. Algunos historiadores y economistas han
refutado esta tesis, como es el caso de Robert William Fogel, un historiador econdémico
en cuya obra, Los ferrocarriles y el crecimiento economico de Estados Unidos, esencial
para entender estos procesos, dictamina que el ferrocarril no afectdé al aumento de la
produccion industrial sino que su éxito consistié en el ahorro social de las compaiiias,
quienes encontraron en el “caballo de hierro” un medio de trasporte muy rentable. Fogel
concluye que el desarrollo industrial en EEUU fue continuado desde 1808, y
especialmente en la década de 1820, donde ya se atisbaba un cambio de la estructura
economica del pais, hasta el final del siglo XIX, por tanto el desarrollo econémico habia

venido sin el ferrocarril*.

En el caso de Espana también se ha querido enfatizar, por parte de algunos
historiadores, el milagro que supuso para la economia nacional el ferrocarril. La
realidad es que muchos de los andlisis, que estudian el periodo de crecimiento acelerado
de los caminos de hierro, caen en el error de basarse en las manifestaciones, de todo
tipo, pero especialmente periodisticas que exaltaban las maravillas de este medio de
transporte. En este aspecto, Gabriel Trotellas ha analizado este problema desde
diferentes puntos de vista y ha llegado a concluir, no de manera categorica, que el
ferrocarril supuso un freno para el desarrollo industrial por diferentes motivos. Para
establecer esta tesis se ha basado en dos fuentes, el Anuario Estadistico de Espafa y el
Archivo de la Corona de Aragén en Barcelona®. La primera de las fuentes porque es
donde quedaba registradas las nuevas sociedades de acciones, a partir de la Ley de
Sociedades Andénimas de 1848, tras ser aprobadas por las Cortes mientras que la

segunda fuente otorga al historiador el nimero total de compaiias industriales que

* FOGEL, Robert William, Los ferrocarriles y el crecimiento economico en Estados Unidos: Ensayos de
historia econométrica, Madrid, Tecnos, 1972. CAPITULO IV: El ferrocarril y la tesis del “despegue” pp.
115-145.

* TORTELLLA CASARES, Gabriel, Los origenes del capitalismo en Esparia : banca, industria y ferrocarriles
en el siglo XIX, Madrid, Tecnos, 1995. P. 205.
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existian tanto sociedades de acciones, colectivas y comanditarias simples, esto es asi
porque en el Archivo de la Corona de Aragén es de procesos notariales y, segun la
legislacion espafiola, para constituir una compaiiia hacia falta una escritura ante notario.

Eso si, esta segunda fuente solo vale para el caso catalan.

En consonancia con lo dicho anteriormente, los datos aportados por Gabriel
Tortella pueden resultar bastante esclarecedores. En primer lugar hay que echar una
mirada a las sociedades por acciones que se fundaron tras la, ya enunciada, ley de 1848.
En lo que respecta a los 10 afios, en los que se centra este estudio de 1855 al865, he
trazado una media aritmética de las sociedades de nuevo cuio y el capital con el que se
crearon (capital de aportacion directa sin contar los prestamos), el resultado es de 2,4
sociedades industriales nuevas y con un desembolso de 5,37 millones de pesetas’’. Si
prestamos atencion a los datos por afio se puede apreciar como el nimero de compaiias
va decayendo a partir de 1858, llegando a periodos como el de 1861 y 1864 en los que
no se fundaron ninguna sociedad industrial nueva. Esta dinamica descendente coincide
con el auge del ferrocarril y la expansion bancaria en el territorio nacional, un punto que
se analizard posteriormente, pero, por ahora, solo dejare constancia de que esto se debid
a que las leyes de 1855 y 1856, que promocionaron la inversion en el ferrocarril antes
que en la industria®®. Otra de las causas que se han apuntado es la crisis de 1862-65,
como consecuencia de la Guerra de Secesion de Estados Unidos, que provocd un
“hambre de algodon” lo que llevo a muchas manufacturas a la quiebra y el descenso de
la inversion, aun con todo Tortella considera que estos datos hay que relativizarlos, ya
que muchas manufacturas viraron a la industria lanera y que, ya antes de 1859, habia

comenzado un proceso de desinversion.

4.1 La inversion industrial

En lo que respecta al capital invertido en el sector industrial resultaria muy
ilustrativo compararlo con el dinero que se destin6d a la construccion del “caballo de
hierro”. Tortellas ha contabilizado que para 1864 el dinero total invertido en el

ferrocarril ascendia a 1553,2 millones de pesetas mientras que en la industria era de 100

3 Ibid. p. 206. Cuadro VI-3.
* Ibid. p. 207-208.
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millones, eso sin contar con los préstamos a largo plazo, con lo cual, el montante final
era de 235,2 millones de pesetas. Si se traza la proporcion entre ambas cifras sale un
coeficiente de 6,6 a favor del ferrocarril, lo cual resulta bastante desproporcionado™.
Esta situacion vino propiciada por la leyes de 1848 y 1855, ya que la legislacion ponia
muchas trabas a la creacion de sociedades por acciones, exceptuando a aquellas que
estuviesen destinadas a la promocion de los caminos de hierro, y no fue hasta el periodo
que se abrié con la Revolucion de 1868, también llamada la Gloriosa, hasta 1874,
cuando la ley de sociedades, aprobada dos décadas antes, fue derogada liberalizando,
asi, el sector industrial. Para dejar claro el raquitismo industrial, en cuestion de
financiacion, voy a comparar el escenario espafiol con el britanico. El dinero invertido
en ferrocarriles en Gran Bretafia hasta 1865 fue de 429,9 millones de libras®’, mientras
que lo que destiné el pais britanico a la industria fue de 640 millones de libras, lo que
hace que el coeficiente sea de 0,7°°. Esto nos indica que en el caso ingles se siguid
potenciando la inversion industrial, antes que la ferroviaria, también hay que apuntar
que la Revolucion Industrial inglesa se dio en el siglo XVIII con lo que el ferrocarril no
trajo consigo el desarrollo econdmico, por lo tanto el modelo de Rostow no se cumple
en este caso, sino que articuld de forma mas eficiente el mercado interno, que ya estaba
bien integrado puesto que Gran Bretafia habia puesto en marcha un gran programa de
carreteras y canales en el setecientos, es ahi donde reside la importancia del ferrocarril.
Por ultimo, en lo que respecta a la inversion, Tortella también pone énfasis al dinero
que, el Banco de Barcelona, presto a las sociedades por acciones siendo el resultado, en
términos proporcionales, de 3,5 veces mas dinero invertido en las compaiias

ferroviarias que en las industriales.

4.2 La industria textil y siderurgica

Antes de tratar la situacion industrial de Espafia me gustaria explicar la estructura
industrial del pais, que se encontraba muy mal repartida. En lineas generales hay que
hablar de dos grandes centros industriales, Madrid y Barcelona poniendo especial

énfasis en esta ultima ciudad. Si nos trasladamos a los datos nos encontramos que las

% Ibid. pp 177-179.
*”En ese momento una libra equivalia a 25 pesetas.
% Ibid. p. 178.
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tres quintas partes de las sociedades espafiolas, hasta 1866, se encontraban en la ciudad
condal y la misma proporcién lo encontramos en el total de los capitales invertidos. En
cuanto a Madrid, el dinero invertido representaba un quinto del total y en lo referente a
las empresas, un tercio”. El 20% y 10% restante en sociedades y capital,
respectivamente, se encontraban repartidos por el resto del pais. La causa de semejante
concentracion de capitales y de empresas se debid, en mayor medida, a las posibilidades
que ofrecia a las compaiiias el estar cerca de las grandes Bolsas del pais, centros
bursatiles donde las oportunidades de beneficio y de financiacion eran mayores. Hay
que decir que la industria de la siderurgia y de la mineria no se encuentra representada
en esta reparticion ya que no hay muchos datos para la década de 1855 a 1865, y porque
en el caso de la mineria hay que esperar hasta 1875 para que se perciba un interés por la
explotacion del subsuelo nacional®.

Un punto importante a tratar son las industrias mas importantes del pais en aquellos
anos, el textil y la siderurgia. La manufactura mas importante, en el periodo que
estamos tratando, es la del textil. Como este estudio se centra en el ferrocarril no me
extenderé mucho al hablar de esta industria. La produccion algodonera, entre 1855 y
1865, en lineas generales va en declive. Si analizamos mas detenidamente los datos nos
encontramos que hasta 1859 la produccion sube notoriamente desde las 20600
toneladas hasta las 25000, pero a partir de 1860 decae severamente pasando a 15800
toneladas en 1865. Esto se debe a la crisis de 1862-65 que ya he explicado
anteriormente, pero seria una equivocacién considerar esta causa como la unica®. La
industria textil se concentraba casi exclusivamente en Catalufia, salvo por un pequefio
polo en Malaga, pero el mercado interior de dicha industria quedaba bastante restringida
debido a la escasa renta y al poco crecimiento de la poblacion que impidié un aumento
de la demanda. Por otro lado los precios de los textiles catalanes, a pesar de
experimentar una reduccion del 50% con respecto a la década de 1840, todavia se
encontraban a un valor muy superior en comparacion con los textiles ingleses, lo que le
resto una via de promocion, ya que ante la poca demanda interna, lo l6gico hubiese sido
que la industria hubiese virado hacia la exportacion. A pesar de todo, en el estudio de

Gabriel Tortella, se puede a preciar que entre los afios 1850 y 1875 la industria textil

* Ibid. p. 217.
* Ibid. p. 218.
* Ibid. p. 202 Cuadro VI-1.
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experimentd un crecimiento del 3,9 % de media, mientras que las importaciones de

algodon lo hicieron en un 3,5%*.

Por otro lado, la industria siderurgica, en teoria, deberia haber tenido un mayor
crecimiento durante los afios de la construccion del ferrocarril, durante la década que es
objeto de estudio, pero los datos nos muestran una realidad bien distinta. En lineas
generales, y antes de entrar en materia, se puede afirmar que la produccion metalurgica,

. 43
durante este periodo, se encuentra estancada™.

En cuanto a la distribuciéon de las manufacturas del metal cabe destacar la gran
concentracion que hay, destacando tres polos industriales; Asturias, Pais Vasco y
Andalucia, a grandes rasgos. En total, a finales de 1865, hay 35 altos hornos repartidos
por 18 fabricas y que pertenecian a 15 empresas. Las mas importantes eran, las dos
fabricas de la familia Heredia, quienes finalmente derivarian sus esfuerzos al ferrocarril,
la Poletna Leonesa en Leodn, la Pedro duro y Compaifiia, la Compafiia Hullera y
Metalurgia en Asturias, y finalmente las compafiias colectivas vascas Ybarra y Santa
Ana, ambas en Vizcaya. Estas siete compafiias concentraban un total de 9 fabricas, los 8
altos hornos de coque existentes en Espafia y 14 de los 27 hornos de carbon vegetal**.
En total, la cantidad de hierro producido para 1864 era de 50000 toneladas, que si los
comparamos con la cantidad producida por Gran Bretana y Francia, 4,5 millones y 1
millon de toneladas respectivamente, nos permite ver el gran atraso de la industria
sidertrgica en Espana. Este hecho se debe en gran medida a la poca inversion que hubo
y al gran atraso tecnoldgico, Espafa poseia uno de los mejores minerales de hierro para
el uso de los convertidores de Bessemer, y en territorio nacional no hubo ninguno hasta
1885 cuando la patente data de 1856*. Finalmente la siderurgia andaluza se vio muy
perjudicada por el mercado de capitales, que se empezaba a conformar, debido a su
tendencia a invertir en aquellos lugares que ofrecian un menor coste, estos son las
regiones del norte, mas cercanas a los yacimientos mineros y a los principales paises

productores de carbon y hierro, Francia y Gran Bretaiia, como hemos visto.

* Ibid. p. 204.

® NADAL, Jordi, El fracaso de la primera revolucién industrial en Espaiia, 1814-1913, Barcelona,
Critica/Ariel, 2009, p. 212, Tabla 2.

*“ TORTELLLA CASARES, Gabriel, Los origenes del capitalismo en Espafia : banca, industria y ferrocarriles
en el siglo XIX, Madrid, Tecnos, 1995. p. 233.

* Ibid. p. 234.
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A pesar de ello, el capital extranjero también invirtidé en la siderurgia, prueba de
ello es la Compafiia de Hullera y Metalurgia de Asturias, que se fundd con capital
francés, proveniente del banco de los hermanos Péreire, cuya cantidad ascendia a los 15
millones de pesetas. Finalmente la poca inversion extranjera dejé de aportar capital
debido a las grandes trabas que ponia el gobierno a la creacion de sociedades
industriales, esto ademas cred una mala prensa en el ambito internacional calificando a
Espafia como un pais estéril, en lo que se refiere a la inversion industrial*®. Los propios
empresarios espafoles también se quejaron por esta situacion, denunciaban que los
intereses que pedian las sociedades de préstamo eran excesivamente altos, 16% y 18%,
mientras que en otros paises los intereses eran del 4% , ademés también manifestaron su

preocupacion por el interés de los bancos en actividades bursatiles y no productivas.

En el periodo de estudio de 1855 a 1865, coincidiendo con la construccién
acelerada del ferrocarril, la evolucion productiva aunque sube desde 1861 a 1863,
pasando de 37,8 miles de toneladas 48,1 miles de toneladas, la realidad es que, debido a
las fluctuaciones de un afio a otro, la produccion estaba estancada, con lo cual el
ferrocarril no supuso ese gran estimulo que se preveia por razones ya expuestas. Aun
con todo en el periodo que va de 1860 a 1880 si que se aprecia un incremento medio de
la produccioén metalargica del 6,2%, especialmente a partir de 1874 cuando se estabiliza
la situacién politica en Espafia y la derogacion de la Ley de Sociedades Andnimas de

1848.

Para concluir, Tortella asegura que las causas del retraso industrial se pueden
reducir a tres. La primera causa fue la escasa facilidad a la creacion de sociedades
anénimas en cambio, con las leyes de 1855 y 1856, se simplifico y se quitaron barreras
a la creacion de sociedades ferroviarias de ahi el gran boom por el caballo de hierro. La
segunda causa se circunscribe a la escasa publicidad con la que contaron, la mayor parte
de los periddicos se concentraron en promocionar las virtudes del ferrocarril y no las de
la industria. La proteccion arancelaria seria la tercera causa, en la teoria econdmica, uno
de los requisitos esenciales para que se dé la industrializacién de un pais es una politica
proteccionista que ampare al mercado interno frente a los bienes externos, esto no se dio

en Espafia, ya que durante la construccion del ferrocarril se eximid a las companias del

* Ibid. p. 235.
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pago de aranceles, con lo cual, no hubo una necesidad apremiante de aumentar la

., . . 4
produccion nacional para hacer frente a semejante empresa*’.

¥ Ibid. p. 237.
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5. EL CAPITAL EXTRANJERO

El desarrollo del ferrocarril, en Espafia, trajo consigo el desarrollo de la banca y de
un mercado de capitales nacional. La base de este fenomeno se encuentra en el Bienio
Progresista (1854-56), momento en el que se liberalizo el sistema bancario con las leyes
de 1855 y 1856, intimamente relacionadas con la ley de ferrocarriles, aprobada durante

ese periodo.

Antes del Bienio Progresista, el régimen bancario se encontraba regulada por la ley
moderada de 1848, la cual establecia que cualquier sociedad bancaria de nuevo cufio
debia ser aprobada en Cortes. En ese afio nos encontramos con que solo habia tres
bancos en suelo nacional, el Banco Nuevo de San Fernando de Madrid (tras la fusion de
los Bancos de San Fernando e Isabel II en 1847), el Banco de Barcelona y el Banco de
Cédiz. Pero tras las leyes de 1855 y 1856 el niimero se incrementd enormemente,
llegando a la cifra de 21 bancos en 1864 y 34 sociedades de crédito para ese mismo afio.
El capital desembolsado por estas sociedades de crédito asciende a unos 1138,4

millones de pesetas, una cifra excesivamente alta para la época™.

Uno de los aspectos mas importantes de esta nueva legislacion es la autorizacion,
por parte del Estado, a la banca extranjera para que se asiente en el pais. Anteriormente
ya habia habido algunos intentos como es el ejemplo del vizconde de Kernegen,
miembro de la Asamblea Francesa, y Millaud, del Banque Inmobili¢re de Paris, quienes
en 1847 intentaron convencer al gobierno asegurando que subscribirian, de manera
anual, un millén de reales en deuda publica, pero fracasaron debido a las contrapartidas
que exigieron al Estado espafiol®. Hubo que esperar hasta el Bienio Progresista para
que se asentasen las primeras sociedades de crédito extranjeras, especialmente

francesas, y que fueron esenciales para la financiacion del ferrocarril.

Las sociedades de crédito extranjeras mas importante fueron tres, la Sociedad
General de Crédito Mobiliario Espaiiol de los hermanos Péreire, la Sociedad Espafiola
Mercantil de Rothschild y la Compaiia General de Crédito de Espafia de Prost-Guilhou,

siendo todas ellas francesas. Estas tres sociedades se fundaron con un capital de 456

® NADAL, Jordi, El fracaso de la primera revolucién industrial en Espaiia, 1814-1913, Barcelona,
Critica/Ariel, 2009, pp. 42-44.
* Ibid. p. 44.
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millones de pesetas, 304 millones de los cuales al final se dispusieron el 91,2 % y 399

millones aunque finalmente la cifra fue un tercio de la inicial, respectivamente™.

Esta fuente de crédito extranjero se convirtié en hegemonica si la comparamos con
las sociedades de crédito espafiolas y el capital que movilizaron. A partir de 1856 se
empezaron a crear una gran cantidad de sociedades bancarias en Espafia, segin los datos
aportados por Tortella, este hecho ocurre al mismo tiempo que el numero de sociedades
industriales que se fundan decae. Si contabilizamos el capital total que movilizaron
estas sociedades entre 1856 y 1865 nos da el resultado de 106 millones de pesetas, una
cifra que ni se acerca al capital con el que se fundo la Sociedad General de Crédito
Mobiliario Espaiol de los hermanos Péreire. Con todo esto, Jordi Nadal, basandose en
los datos de Tortellas, llega a afirmar que entre el 85% y el 95% del crédito mobiliario
era francés, y por tanto extranjero, a lo que hay que sumar el capital belga e inglés que

se asento en Espaifia, por lo tanto el porcentaje del capital foraneo era mayor aun.

El capital extranjero ademas contd con una intima relacién con el Tesoro y la
administracion del Estado, como se puede apreciar si analizamos la forma en la que se
aprobaron las leyes que permitieron la entrada del capital extranjero. Para ello, voy a
seguir con el ejemplo de las tres sociedades francesas, nombradas anteriormente. Las
tres sociedades aportaron las tres cuartas partes de un crédito, a la Tesoreria Espaiola,
que ascendia a 200 millones de pesetas. Anteriormente Pereire aportd 20 millones a las
arcas estatales y el proyecto de ley, que autorizo la creacion de su sociedad bancaria, fue
presentado por el propio ministro de Hacienda Bruil. Prost fue nombrado caballero de la
R.O de Isabel la Catdlica pero se corri6 el rumor que previamente habia aportado 20
millones de pesetas a las arcas publicas, rumor que era cierto, pero cuya cantidad

ascendia a los 40 millones de pesetas’'.

Las sociedades de crédito y bancos de negocios hubiesen sido un gran incentivo
para el desarrollo industrial pero, en vez de dirigir sus esfuerzos al sector
manufacturero, se dedicaron a invertir en los ferrocarriles™. Para ello solo hay que
analizar las inversiones que realizaron. En primer lugar, el banco de los hermanos
Péreire, invirtid su dinero en la Compafiia del Norte, siendo la sociedad de préstamos,

de las tres analizadas, la que mas esperanzas tuvo. La Sociedad General de Crédito

>0 Ibid. pp. 44-45.
*! Ibid. pp. 44-45.
>2 Ibid. pp. 48-49, Tabla 2.
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Espanol justificd su inversion en el norte del pais por su cercania a los yacimientos
carboniferos y metalirgicos mas importantes en suelo nacional, lo cual les daba acceso
a ellos y, de este modo, podian controlarlos. Como vemos esta sociedad tuvo en mente
una inversion industrial en el area de la metalurgia y la mineria, algo que nos es de
extrafiar si tenemos en cuenta quien acordo los Estatutos de la Compaiiia del Norte con
el Gobierno, el baron d’Eichtal, quien era el presidente de la Compaiiia Hullera y
Metalurgica de Asturias, finalmente desistieron de invertir en el sector minero. La
segunda sociedad, el banco de Prost-Gilhou, fue la mas efimera. Dedicandose casi
exclusivamente a la inversion ferroviaria, de hecho fue la promotora de la compaiiia
Sevilla-Jerez-Cadiz, y también se dedico a promocionar la mineria con la creacion de la
Compaiia General de Minas. El tercero y ultimo, el banco de los Rothschild, financio la
compaiia MZA pero pronto se desilusion6 y dejo de invertir en los caminos de hierro,
de hecho vendi6 la Compafiia de la MZA en 1860, y se dedico a actividades de indole
bursatil™.

Este ha llevado a algunos historiadores, como Gabriel Tortella, a afirmar que el
ferrocarril esquilmo las fuentes de financiacion de la industria, aun con todo el debate
esta abierto ya que esta tesis no es defendida de manera unanime, Jordi Nadal ha llegado
a exponer que, durante la década de 1840 hasta 1855, lo que ocurri6 es que se
plantearon dos modelos de ferrocarril, el modelo de construccidon rapida es el que
termino ganando pero con el tiempo resultd contraproducente, debido a la carencia de
un mercado de capitales totalmente asentado y un pais subdesarrollado con una escasa
movilizacion de capitales. A pesar de las consecuencias negativas, en cuanto a
desarrollo econdmico se refiere, estos afios permitieron la creacion de un sistema
bancario, esencial para la financiacion de cualquier tipo de actividad economica y el

avance del capitalismo en Espafia.

> Ibid. p. 61.
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6. EL FRACASO

A lo largo del tiempo se han ido exponiendo diferentes razones para explicar el
fracaso del ferrocarril en Espafa durante el siglo XIX. Estas causas, por enumerarlas,
son; la parsimonia del gobierno, el escaso capital existente en el pais, la ausencia de los
medios técnicos para hacerlo, el atraso econdmico de Espaiia, los orografia nacional y la
inestabilidad politica con varias guerras civiles y gobiernos débiles y cortos. Aunque,
todos estos factores contribuyeron, hay algunos que no supusieron un gran freno como

es el caso de la geografia del pais, pero si que la encarecio, por ejemplo.

Mi explicacion se centrara en la explicacion que da Gabriel Tortella sobre este
asunto y que resulta bastante esclarecedora. En lineas generales, Tortella, achaca el
fracaso econdmico de los Caminos del Hierro a dos motivos que se encuentran
relacionados, la accion gubernamental y el escaso desarrollo del pais. Las demas causas
dejan de tener el suficiente peso argumental como para ser tenidas en cuenta, por

diferentes razones.

En primer lugar, el atraso técnico, aunque patente, no es determinante, ya que en
Espana habia grandes ingenieros de caminos y, por si fuera poco, las compafiias
contrataron a ingenieros extranjeros para la realizacion de las lineas, a lo que hay que
sumar la exenciones arancelarias que permitieron la entrada masiva de material técnico

de fuera del pais, por lo tanto el atraso tecnoldgico del pais fue salvado.

Los capitales, aunque limitados, no escaseaban ya que el ahorro del pais no estaba
movilizado. Las medidas tomadas por los sucesivos gobiernos, como ya hemos
explicado, consiguieron dirigir el ahorro de la nacion a la construccion de la red
ferroviaria, y, por si fuera poco, las compafiias encontraron en las sociedades de crédito
extranjeras, especialmente francesas, que se asentaron en el pais, una poderosa fuente de

financiacion, a lo que hay que sumar las subvenciones estatales.

La inestabilidad politica si que supuso un freno en lo referente a la legislacion,
como ya hemos visto, pero, cuando en 1855 y 1856 se termin6 de asentar la base legal
sobre la que se construiria el ferrocarril, su desarrollo fue continuado hasta la crisis de

1866.
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Por todo ello, las razones mas plausibles, son las ya mencionadas, atraso econdémico
y accion gubernamental. El razonamiento, que expone Tortella, se basa en el principio
de “responsividad™, este término hace referencia a una correlacion proporcional entre
numero de pasajeros y de kilémetros de via. Siguiendo este enunciado se puede llegar a
la conclusion de que cuantos mas kilometros de via se abriese mayor seria el numero de
pasajeros que tendrian las compafiias, pero esto no fue asi. En consonancia con lo
expuesto se acuflan dos nuevos términos, demanda “irresponsiva” y “responsiva”, la
primera se daba cuando la demanda estaba por debajo de la oferta y, la segunda, es lo
mismo pero del signo contrario. El caso espafiol seria un ejemplo de demanda
“irresponsiva”, un hecho que se puede apreciar al observar los ingresos de las
compaiiias por kilometro de via ya que estos bajaron sustancialmente, cuando la primera

fase de construccion acelerada toco a su fin.

Esta baja “responsividad” de la demanda se puede explicar a través de varios
cauces. El primero de ellos lo encontramos en las politicas tarifarias de las compaiias,
la ley estableci6 un limite maximo pero las compaiiias, lejos de bajar los precios para
atraer a un mayor publico, los mantuvieron siempre en el maximo legal. Esto se debe a
que las compaiias contaban con una “demanda inelastica”, o dicho de otro forma, la
explotacion de las lineas se hacian bajo un régimen de monopolio, por lo que todos
aquellos que necesitasen utilizar el tren estaban obligados a utilizar sus servicios. Las
sociedades ferroviarias tenian en exclusividad la explotacion de la via, por lo tanto, al

no tener competencia alguna, no estaban obligados a rebajar las tarifas™.

La segunda explicacion es el bajo desarrollo industrial del pais. La escasez de una
industria fuerte hizo que el ferrocarril careciese de uno de sus clientes potenciales mas
importantes. En paises como Gran Bretafia o Francia el capital destinado a los
ferrocarriles no representd ni el 70 % del dinero invertido en la industria, en cambio, el
caso espafiol, muy parecido al italiano, la proporcion fue enormemente desbalanceada a
favor del ferrocarril, siendo el capital desembolsado en los caminos del hierro siete
veces el invertido en la industria, este dato no es absoluto, sino que se basa en una
estimacion. Teniendo en cuenta esto se puede ver como el ferrocarril absorbid los

recursos que debian haber ido a la industria. Esto no hizo mas que empeorar la situacién

> TORTELLLA CASARES, Gabriel, Los origenes del capitalismo en Esparia : banca, industria y ferrocarriles
en el siglo XIX, Madrid, Tecnos, 1995, pp. 189-190.
> Ibid. p. 191.
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a largo plazo, ya que con la crisis de 1866, el escaso sector secundario del pais no pudo
actuar de amortiguador. Este atraso econdmico mutilé los posibles beneficios que

podria haber tenido el ferrocarril.

Uno de los argumentos que también se habian dado para esta situacion recaia sobre
la baja densidad de poblacion de Espaiia, pero este hecho no fue de gran trascendencia.
Tortella considera que esta situacion, si la sumamos al hecho de que el kilometraje per
capita era bastante bajo en comparacion con Gran Bretafia y Francia, hubiese hecho
aumentar los ingresos de las compaifiias, pero no fue asi. Esto se debe a que el escaso
desarrollo del pais habia hecho imposible la divisiéon del trabajo junto con una
agricultura especializada, que hubiese provocado una emigracion interna de la
poblacion, y la aparicion de un potente comercio interior. Otro factor importante es la
escasa renta nacional, que era una de las mas bajas de Europa, y si lo unimos con todo
lo anterior nos puede ayudar a entender porque los ingresos de las compafiias se

redujeron notoriamente tras 1866°°.

Otro factor que puede resultar bastante esclarecedor es la escasa division de trabajo
y la poca tradicion comercial, como ya he expuesto anteriormente. Con esta afirmacion
quiero enfatizar el atraso econdmico del pais. La realidad de Espafia, en aquella época,
era que los sectores productivos se encontraban subdesarrollados, a pesar que en la
década de 1850 la agricultura habia experimentado un repunte, como consecuencia de la
Guerra de Crimea, la cual permitié que el cereal espafiol se cotizase en el extranjero,
esto hizo que el campo empezase a necesitar de capital para incrementar su produccién
pero esta progresion se vio truncada por la inexistencia de un mercado de capitales. Con
todo ello, el campesino todavia vivia de la agricultura de subsistencia y por tanto no se
profundiz6 en la especializacion del campo que hubiera conllevado una division del
trabajo. Ademas el comercio interno, debido en parte a la situacién del campo, no estaba
totalmente desarrollado e integrado. La escasa industria, que se encontraba muy
focalizada en Catalufia y Madrid, hacia que la demanda de mercancias no fuese tan
apremiante. Por ultimo, el escaso desarrollo de carreteras y canales que impidieron una
mayor integracion territorial y, en parte, causa de ese escaso desarrollo del mercado

interno.

*® Ibid. p. 194-195.
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La cuestion poblacional y la orografia del pais, segin Tortellas, son cuestiones
secundarias. La geografia, a pesar de ser un gran obstaculo, no supuso un gran
contratiempo ya que los accidentes geograficos facilmente se pudieron salvar con los
adelantos tecnologicos de la época, eso si, la orografia espafiola supuso encarecer la
construccion de las lineas. La distribucion de la poblacion, para Tortellas, carece de
peso, pero en mi opinidn el gran arraigo de la poblacion al campo y su concentracion, en
Barcelona y Madrid principalmente, hizo que el ferrocarril no contase con un amplio
publico, a todo esto hay que sumarle la escasa renta nacional y unas compaiiias que,

como hemos visto, mantenian las tarifas en el maximo legal.

La situacion de los ferrocarriles, en el ultimo cuarto de siglo, fue bastante mejor.
Aunque me vaya del periodo de estudio me gustaria realizar algunas consideraciones al
respecto, para ello me he basado en el estudio de Antonio Gomez de Mendoza. La tesis

de Gomez de Mendoza es que el ferrocarril supuso un gran ahorro social’’

para la
economia espafiola. La cantidad que establece para los afios 1878 y 1912, al comparar lo
que hubiese supuesto transportar una mercancia por carretera con el transporte por
ferrocarril, es de 516,4 millones y 2.223,6 millones de pesetas respectivamente,
expresado de esta forma no nos dice nada pero, si se compara con la Renta Nacional, si
que podemos hacernos una idea de la importancia que tuvo, el porcentaje que representa
sobre la Renta, para cada afio, es de un 11,8% y entre un 18,5% y un 23%
respectivamente™®. Esto nos quiere decir que si que sirvi6 como instrumento del
desarrollo econdomico pero entre 1878 y 1912, momento en el que el pais empieza a
despegar, en términos econdmicos, pero, como se ha podido ver en el tercer capitulo de

este estudio, durante 1855 y 1865, no se produjo un gran aumento de la produccion

industrial.

En general, y a modo de conclusion, la escasa industria, concentrada en los
principales nucleos de poblacion y como consecuencia de una legislacion erronea e
ineficaz, unida a una agricultura en vias de desarrollo y un pais con un escaso comercio
interno provocod que, tras el fin de la primera fase de construccion en 1865, los

ferrocarriles entraran en quiebra.

*” El ahorro social es la diferencia en el coste de trasportar un determinado volumen de mercancias entre
un medio de transporte y otro mas barato.

* HERRANZ LONCAN, A. (2003), “; Fracaso el sistema ferroviario en Espafia?: Reflexiones entorno a
la paradoja del ferrocarril espafiol” en Revista de historia industrial, n° 23, p. 39-64.
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7. CONCLUSIONES

En este estudio se ha podido entrever una serie de conclusiones que quedan

bastante claras.

La primera de ellas es que la inestabilidad politica influyd negativamente en el
desarrollo del ferrocarril, aunque solo al principio. También cabe destacar la gran
animadversion de las instituciones publicas hacia el camino del hierro hasta la década
de 1840, esto no es algo exclusivo de Espana, en EEUU, en la década de 1830,
encontramos una casta politica totalmente en contra del ferrocarril. Lo que si se puede
reprochar a las élites del pais, una vez concienciadas sobre la necesidad de dotar a la
nacion de una red ferroviaria, es la creacion de una ley que, en su intencion de impulsar
rapidamente al ferrocarril, dejo desvalida a la industria en lo que a fuentes de inversion

se refiere.

La segunda conclusion a la que he llegado es que, el ferrocarril, no supuso un
estimulo para la industria. Parte de la situacidon ya lo he expuesto en el punto anterior
pero, tras el fin de la primera fase de construccion de la red de trenes, no se dio un gran
incremento de la produccion industrial hasta la llegada de la Restauracion debido, en
parte, a una mayor estabilidad y a una recuperacion de la econdmica nacional tras la
crisis de 1866. Por lo tanto los planteamientos de Rostow no se cumplen en el caso

espanol.

En relacion, con lo explicado en el segundo y el primer punto, hay que afiadir que el
sistema de subvenciones y de ayudas estatales, aunque necesarias, fueron
contraproducentes para el desarrollo del pais a largo plazo, ya que derivaron una gran
cantidad de dinero publico al ferrocarril que resultd ser papel mojado al otorgar, a las
compafiias, un privilegio que les eximia del pago de las tasas aduaneras. Este hecho
impidié que se generase un interés real por incrementar la produccion industrial,

especialmente la siderurgia.

El tercer punto, a resaltar, es la creacion de un mercado de capitales nacional con
un incremento del niimero de bancos y sociedades de crédito. Muchas de estas
sociedades se encargaron de financiar a las compafias ferroviarias y al terminar la

primera fase de construccion, con la crisis de 1866, una parte importante quebro. A

38



pesar de ello se consiguio uniformar, en parte, el mercado de capitales, ya que antes de
1855 solo habia tres bancos, concentrados en tres ciudades Madrid, Barcelona y Cédiz.

Curiosamente coincidia con los principales puntos comerciales y productivos del pais.

El ferrocarril, en Espana, se puede decir que fue un fracaso, al menos al principio,
porque no cumplid con las expectativas que se tenian en ¢€l. Esto fue asi porque el
caballo de hierro carecié de su principal cliente, que era la industria y el transporte de
mercancias, unido a una sociedad rural y con un poder adquisitivo bajo, que no podia y
no tenia una necesidad acuciante por el ferrocarril. La red ferroviaria planteada y
construida durante la década, que va de 1855 a 1865, fracasd, pero no fue hasta el
ultimo cuarto cuando el ferrocarril empezo a tener beneficios y a servir de vehiculo del
crecimiento econdmico. Espafa, a finales del siglo XIX, es cuando empieza a
desarrollarse, especialmente tras el Desastre del 98. Para terminar me gustaria citar a un
redactor del periddico El Economista que escribio en 1856; “con el capital que se dedica
a la adquisicion de facilidad de transporte se pueden adquirir otros objetos, y hacer un
ferrocarril cuando hay poco que llevar en €l es obrar como el médico, que sin tener

.. .5
visitas, se compra un carruaje o

*NADAL, Jordi, El fracaso de la primera revolucion industrial en Espania, 1814-1913, Barcelona,
Critica/Ariel, 2009, p. 59.
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