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Resumen

En este articulo se describen las mejoras que tuvieron lugar en el sistema espaiiol de transportes entre
1800 y 1936. En el texto se indica como, a pesar de los esfuerzos inversores realizados entre 1840y 1855,
el proceso de reduccion de costes de transporte solo empezo a avanzar de forma decidida a partir de 1855.
En las tres décadas que transcurrieron entre esa fecha y la gran depresion finisecular se produjo la que fue
probablemente la mayor caida de costes de transporte del periodo, gracias a la sustitucion de los medios de
transporte tradicionales por el ferrocarril en las rutas principales del pais, y gracias también a la gradual
reduccion del precio del transporte ferroviario. El proceso continué posteriormente, pero posiblemente con
mucha menos intensidad, a través de la construccion de nuevas lineas ferroviarias (hasta 1895) y de la
ampliacion de la red de carreteras secundarias. Solo a partir de la década de 1920, la difusion de la tecno-
logia del automovil daria un nuevo impulso a la caida de los costes de transporte.
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Abstract

This paper describes the improvement that took place in the Spanish transport system between 1800 and
1936. The text points out that, despite the investment efforts that were carried out between 1840 and 1855,
the process of transport cost reduction only experienced substantial progress after 1855. The largest
transport cost decrease of the period under consideration took place during the three decades between 1855 and
the great depression of the late nineteenth century, through the substitution of the railroad for the traditional
transport means in the main routes of the country, as well as through the gradual reduction of the price of
railway transport. The process went on more slowly later on, thanks to the construction of additional
railway lines (until 1895) and the enlargement of the secondary road network. The process of transport cost
reduction accelerated again from the 1920s onwards, thanks to the diffusion of the automobile technology.
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1. Introduccion

Entre las primeras décadas del siglo xiX y el estallido de la Guerra Civil, la eco-
nomia espafiola experimentd un intenso proceso de transformacion y crecimiento.
Uno de los factores explicativos esenciales de dicho proceso fue la integracion gra-

* El autor agradece el apoyo financiero del Ministerio de Educacién y Cultura (BEC2002-00423), asi
como los comentarios de los participantes en la sesién «La integracion del mercado nacional de bienes y fac-
tores: cronologia, causas y consecuencias (1800-1936)», del VIII Congreso de la Asociacién Espafiola de
Historia Econémica (Santiago de Compostela, 13 de septiembre de 2005).
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dual del mercado interior. La reduccién paulatina de las barreras fisicas e institucio-
nales que separaban las diferentes economias regionales y locales entre si permitid
que se iniciaran dindmicas globales de relocalizacion de la actividad econdmica e
hizo posible el logro de considerables ganancias de productividad a través del apro-
vechamiento de economias de escala, aglomeracién y especializacion. Este articulo
estd dedicado al andlisis de uno de los aspectos fundamentales de ese proceso de
reduccién de barreras: la mejora del sistema de transportes del pafs gracias al pro-
greso tecnoldgico y a la inversién en infraestructuras que tuvieron lugar a lo largo
del periodo analizado. En las paginas siguientes se describen las principales etapas
de dichos procesos y se lleva a cabo una aproximacion a la reduccién en los costes
de transporte que tuvo lugar como consecuencia de los mismos. La descripcion es
necesariamente incompleta y aproximada, debido a la escasez de informacién dis-
ponible sobre los sistemas de transporte tradicional y, sobre todo, debido a la impo-
sibilidad de conocer la distribucién del trafico entre los diferentes medios de trans-
porte existentes. No obstante, los datos disponibles, aunque no permiten estimar los
ritmos concretos de reduccion de los costes de transporte a escala global, si que posi-
bilitan la identificacién de las principales etapas en que tuvieron lugar las mejoras
mads relevantes del sistema de transportes espafiol.

El articulo se organiza de forma cronolégica. El siguiente apartado ofrece algu-
nas indicaciones sobre las mejoras que tuvieron lugar en los medios de transporte
espafioles antes del inicio de la construccion de la red ferroviaria. El apartado tres
estd dedicado en su integridad al ferrocarril, protagonista destacado del proceso de
integracion del mercado espafiol entre 1855 y 1914. En el apartado cuatro se ofre-
cen algunos datos sobre las mejoras que tuvieron lugar en otras infraestructuras de
transportes durante la era del ferrocarril. Finalmente, el apartado cinco contiene
algunas reflexiones sobre los principales cambios que tuvieron lugar en el sistema
de transportes espafiol durante las décadas de 1920 y 1930. El articulo se cierra con
unas conclusiones.

2. Las mejoras en el sistema espaiiol de transportes y comunicaciones
antes de 1855

Aunque el proceso de reduccién de los costes de transporte en Espafia no empe-
76 a avanzar de forma decidida hasta la época del ferrocarril, la primera mitad del
siglo X1xX no fue un periodo de estancamiento total en ese ambito. Por el contrario,
los afios que van del final de la Primera Guerra Carlista al inicio de la fiebre ferro-
viaria de 1855-1866 se caracterizaron por el importante esfuerzo desarrollado por el
Estado y otros agentes para la construccidn de infraestructuras de transporte y, espe-
cialmente, para la ampliacién y mejora de la red de carreteras.

La construccion de la moderna red viaria estatal se habia iniciado mucho antes,
a mediados del siglo xvii, y al estallar la Guerra de la Independencia la red habia
alcanzado ya una longitud de unos 4.000 km (parte de ellos tan s6lo habilitados).
Tras el parén de la guerra, la construccion y mejora de la red se reinici6 a partir de



LA REDUCCION DE LOS COSTES DE TRANSPORTE EN ESPANA (1800-1936) 185

1814, aunque con muy pocos resultados en un principio, debido a los escasos fon-
dos aplicados y a la necesidad de reparar muchos de los tramos construidos antes de
1808. La situacion cambi6 sensiblemente cuando aumento la estabilidad politica del
pais a mediados de la década de 1840. A partir de entonces el ritmo constructivo se
hizo notablemente mds intenso. Si entre 1814 y 1846 el Estado habia invertido unos
8 millones de reales anuales en la red de carreteras, entre 1847 y 1854 pasé a inver-
tir unos 44 millones por afio. Como consecuencia, a principios de 1855, la red de
carreteras del Estado habia alcanzado una longitud de 8.324 km., y estaban précti-
camente concluidas la mayor parte de las rutas radiales y numerosos tramos trans-
versales!. A esa longitud habfa que afadir las carreteras construidas por las admi-
nistraciones subcentrales, especialmente en Navarra y las provincias vascas, donde
la red viaria alcanzaba una densidad muy superior a la del resto del pais?.

En contraste con las carreteras, otras infraestructuras de transporte recibieron
una atenciéon mucho menor antes de 1855. En el caso de los canales de navegacion,
la voluntad de culminar los planes heredados del siglo anterior quedé limitada en la
préctica a la terminacion del Canal de Castilla. Después de mds de cuatro décadas
de inactividad, entre 1841 y 1849 se consigui6 duplicar la longitud de esa obra, hasta
alcanzar los 227 km. Por otro lado, en lo que respecta a las obras portuarias, las can-
tidades dedicadas por el Estado a su mejora crecieron algo a partir del Decreto de
1851, que encomendaba al Ministerio de Fomento la financiacion de los puertos de
interés general y (parcialmente) la de los de interés local®. No obstante, aunque se
produjo cierta actividad constructiva desde esa fecha en casi todos los puertos prin-
cipales, se traté en su mayor parte de la reparacion, prolongaciéon y ampliacién de
antiguos muelles deteriorados y de la limpieza de darsenas que habian quedado en
muy mal estado debido al abandono sufrido en el periodo anterior*. En realidad, a
mediados del siglo x1x los puertos del litoral espafiol destacaban por su escasa cali-
dad, y no serfa hasta dos o tres décadas mds tarde cuando se iniciara el proceso de
construccion de las modernas obras de atraque y abrigo’.

El esfuerzo de inversién descrito tuvo necesariamente que tener un reflejo en el
nivel de los costes de transporte interior durante los afios previos a 1855. En este
sentido, la historiografia internacional ha subrayado en numerosas ocasiones que el
proceso de abaratamiento de los transportes en las economias occidentales se inicié
de hecho mucho antes de la construccion de la red ferroviaria® y, en el caso espaiiol,
el lento aumento de los flujos de transporte interior que se observa a partir del esta-
blecimiento del Sistema General de Aduanas en 1820 podria considerarse en parte
como una prueba indirecta de la disminucién de los costes de transporte interior
antes de 18557. No obstante, es necesario relativizar mucho la importancia que pudo

I Véase URIOL SALCEDO (1992, pp. 4-30.)

2 GONZALEZ PORTILLA er al. (1993, pp. 28-54).

3 CERCOS PEREZ (1968, pp. 575-576).

4 Véase la Memoria de Obras Piiblicas correspondiente al afio 1856.

5 GUIMERA RAVINA (1996, p. 129); ALVARGONZALEZ RODRIGUEZ (1996, pp. 167-168);
ROMERO MUNOZ y SAENZ SANZ (1996, p. 197).

6 Véase FREEMAN (1983, pp. 18-19); VILLE (1990, pp. 13-29); SZOSTAK (1991); DE JONG (1992, p. 20).

7 GARRABOU y SANZ FERNANDEZ (1986, p. 19).
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tener ese proceso, y ello por varios motivos. En primer lugar, y a diferencia de lo
ocurrido en Holanda o Inglaterra, hay que subrayar la tardanza con la que se inici6
el proceso de construccion de infraestructuras en Espafia. Como se ha indicado, y
salvo algunas excepciones, la inversién espafiola en obras publicas no alcanzé nive-
les importantes hasta mediados de la década de 1840, lo que posiblemente impidié
que su impacto potencial acabara de materializarse totalmente en el breve periodo
anterior a la llegada del ferrocarril.

En segundo lugar, hay varios factores que necesariamente tuvieron que reducir
los efectos econdmicos de las nuevas obras. El primero y més importante, sin duda
alguna, fue la geograffa. No es necesario insistir en las dificultades casi insuperables
con que se enfrentaba en nuestro pais la navegacién interior®, que era el medio de
transporte preferroviario mds econdémico. Las vias navegables siempre tuvieron un
papel muy minoritario dentro del sistema de transporte espafiol en comparacién con
otros paises, como se puede observar en la Tabla 1 que, aunque referida a 1913,
refleja perfectamente la situacion del medio siglo anterior. Por otro lado, al hablar
de los canales destinados a la navegacion interior, la historiografia ha sefialado que
sus efectos fueron mucho méds importantes en los d&mbitos de la generacion de ener-
gfa y la puesta en riego de tierra agraria que en el del transporte®. Ello puede rela-
cionarse, entre otros factores, con el aislamiento de las diferentes obras entre si y la
imposibilidad de aprovechar las economias de red que estaban presentes en otros
paises.

TABLA 1

VIAS NAVEGABLES EN EUROPA EN 1913
(km por cada 1.000 km? 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
Espaia 1,44

FUENTE: MILWARD y SAUL (1977), p. 542, HADFIELD
(1986) y, para Espafia, elaboracién propia.

8 MADRAZO (1984, pp. 19-31); GOMEZ MENDOZA (1995, pp. 137-139); RINGROSE (1972,
pp- 91 y 162). } ) .

9 DEL MORAL RUIZ (1981); GOMEZ MENDOZA (1995, pp. 139-143); PEREZ SARRION (1995,
pp. 141-142).
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En este contexto, y dada la escasa inversion realizada en obras portuarias duran-
te el periodo, el mayor impacto potencial de la construccion de infraestructuras ante-
rior a 1855 tuvo que proceder necesariamente de las mejoras en la red de carreteras.
Las nuevas vias, construidas sobre antiguos caminos carreteros, consiguieron mejo-
rar las condiciones del trafico rodado a lo largo de las principales rutas del pais, pro-
vocando en algunos de los recorridos mds transitados caidas en los precios del trans-
porte de hasta un 30 por 100 entre 1848 y 1855'0. No obstante, de nuevo en este caso
hay que relativizar la capacidad de influencia de las nuevas inversiones. En realidad,
si se exceptia el drea vasconavarra, donde la intensa labor constructiva de las Dipu-
taciones permitié el desarrollo de una red bastante tupida, la densidad alcanzada por
la red de carreteras en Espafia era demasiado baja como para que sus efectos se nota-
ran en la mayor parte del pais. Mas concretamente, los 8.324 km. de carreteras del
Estado aexistentes a finales de 1854 suponian una densidad de tan s6lo 17 km. de
carretera por cada 1.000 km? de superficie, es decir, un nivel completamente insufi-
ciente para lograr la integracién del territorio!!. En realidad, a mediados del siglo XIX,
numerosas regiones, como el Sudeste, Extremadura, la Mancha, el Alto Aragén o el
area Ibérica, quedaban casi completamente al margen de esa red incipiente. Como
consecuencia, buena parte del tréfico interior de mercancias siguié dependiendo de
los animales de carga y de una red de caminos tradicionales mal construidos y peor
conservados, que durante buena parte del afio quedaban intransitables.

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

A partir de 1855, la llegada del ferrocarril alterd la dindmica descrita en el apar-
tado anterior, transformando radicalmente, en el transcurso de pocas décadas, el sis-
tema de transportes espaiol. El periodo posterior a 1855 es, sin duda, el mds impor-
tante desde el punto de vista de la reduccion de los costes de transporte interior en
Espana, y en €l el ferrocarril fue el protagonista indiscutible. Es cierto que las trans-
formaciones del sistema de transportes durante esos afios no se agotaron con el esta-
blecimiento de la red ferroviaria y, de hecho, la relacién entre el ferrocarril y otros
medios de transporte tuvo un claro caricter de complementariedad. En este sentido,
las carreteras, las vias navegables y el cabotaje estaban mejor adaptados que el ferro-
carril a determinados tipos de trafico como los transportes de corta distancia (en el
caso de las carreteras) o el movimiento de mercancias pesadas y de valor bajo (en el
caso del cabotaje o la navegacion interior). No obstante, los ferrocarriles mantuvie-
ron durante el periodo una clara posicion de protagonismo y liderazgo en el proce-
so de mejora del sistema de transporte.

10 BARQUfN GIL (1997, pp. 33-34). Como indica este autor, esa caida fue resultado no sé6lo de la cons-
truccidn de carreteras sino también del aumento de la libertad de comercio, de la reduccion de barreras fis-
cales y del propio aumento del trafico debido al crecimiento econémico.

1" A modo de comparacion, hacia las mismas fechas la densidad de carreteras estatales era en Francia, de
acuerdo con el Anuario Estadistico del pafs, de 69 km. por cada 1.000 km? de superficie. Esa cifra, ademds,
no incluia las carreteras departamentales y los caminos vecinales, que si en Espaiia eran practicamente ine-
xistentes en la mayor parte de dreas, en Francia alcanzaban una longitud varias veces superior a la de las
carreteras estatales.
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La importancia crucial que tuvieron los ferrocarriles en el proceso de integracién
del mercado espaiol fue subrayada ya en los afios 70 por autores como Sinchez
Albornoz (1977) y Artola (1978). No obstante, la referencia esencial en este sentido
es el trabajo de Goémez Mendoza quien, en su célculo del ahorro social proporcio-
nado a la economia espaiiola por los ferrocarriles, llamé la atencion sobre la enor-
me diferencia entre el coste unitario del transporte ferroviario y el de los medios de
transporte alternativos. La Tabla 2 permite comparar esa diferencia en el caso espa-
ol con la de otros paises con una mejor dotacién de vias navegables. Sobre la base
de esos datos, Gomez Mendoza estim6 que el ahorro social del transporte ferrovia-
rio de mercancias o, en otras palabras, los recursos que pudo ahorrar la economia
espafiola gracias a la nueva infraestructura, habrian ascendido en 1878 a 516 millo-
nes de pesetas (326 millones si se tiene en cuenta la situacién de desempleo esta-
cional de parte del campesinado espafiol), es decir, un 6,4 por 100 del PIB (3,9 por
100 si se utiliza la segunda estimacion). En 1912, el ahorro social habria ascendido
a 2.336 millones de pesetas o un 18,9 por 100 del PIB!2.

TABLA 2

RATIO ENTRE EL PRECIO UNITARIO DEL
TRANSPORTE FERROVIARIO 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
Espaina (1878) 0,14
Espaia (1912) 0,11

FUENTE: FOGEL (1979); HAWKE (1970); CARON (1983);
METZER (1977) y GOMEZ MENDOZA (1981).

De acuerdo con las cifras de la Tabla 2, la introduccién del ferrocarril se tradu-
jo en pocos afios en una caida de los precios del transporte de hasta un 86 por 100
en las rutas cubiertas por la red. Como se indicaba més arriba, la falta de informa-
cién sobre la distribucion del trafico entre diferentes rutas y diferentes medios de
transporte impide saber qué porcentaje del trafico se vio beneficiado por esa reduc-
cion. No obstante, es evidente que las lineas ferroviarias se construyeron a lo largo
de los itinerarios mas transitados del pafs.

En este sentido, es importante subrayar la diferencia entre las dos etapas funda-
mentales de la construcciéon de la red ferroviaria principal. En la primera, hasta

12 GOMEZ MENDOZA (1981, pp. 67-95). Las cifras de Gémez Mendoza se han expresado como por-
centaje del PIB utilizando las estimaciones de éste publicadas recientemente por PRADOS DE LA ESCO-
SURA (2003).
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1866, quedaron vinculados entre si los principales centros de poblacién y actividad
y se construyeron las lineas que circulaban por las dreas mds ricas y pobladas del
pais. En la segunda, entre 1873 y 1896, se conectd a la red el resto del territorio
espaiol por medio de una serie de lineas que, si bien serian menos utilizadas que las
anteriores, constituirfan el factor esencial de integracién en la economia estatal de
una serie de regiones que habian quedado aisladas hasta entonces.

La diferencia entre las dos partes de la red se puede observar en la Tabla 3 y en
la Figura 1. En la primera se muestra la utilizacién media a principios del siglo xx de
las lineas construidas antes y después de 1873. En la segunda se compara la evolu-
cion de la longitud de la red con un indice que mide el crecimiento medio del poten-
cial de mercado creado por el ferrocarril en cuatro de las principales ciudades del pais
(Madrid, Barcelona, Valencia y Sevilla). En la Figura 1 se observa claramente como
la mayor parte del crecimiento del potencial de mercado de las principales ciudades
espafiolas se concentré en el periodo 1855-1866, y que las lineas construidas después
de este tltimo afio tuvieron una capacidad de influencia muy inferior!3. En otras pala-
bras, el volumen de trédfico potencial que se iba a beneficiar de la sustitucién de la
carretera por el ferrocarril fue muy superior en el caso de las lineas construidas antes
de 1866 que en el de las que se establecieron posteriormente, lo que muestra la impor-
tancia crucial de ese primer periodo de la era ferroviaria en el proceso de reduccién
de los costes del transporte espaiiol.

TABLA 3
ESTRUCTURA INTERNA DE LA RED FERROVIARIA ESPANOLA
(1904-05)
Densidad del Densidad del
Kilémet trafico de viajeros  trdfico de mercancias
rlometros (miles de viajeros-km  (miles de ton.-km
por km de 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

NOTA: Las cifras del cuadro no son exactas, debido a que la Estadistica de las Obras Piiblicas no distingue
entre las diferentes lineas de las redes de las Compaiifas de MZA, Andaluces, Medina a Zamora y Orense a
Vigo y Asturias, Galicia y Leén. En 1873 las redes de estas cuatro empresas estaban operativas tan sélo en
parte, y se han incluido en una u otra linea de la tabla dependiendo del periodo en el que se inaugur6 la parte
mayoritaria de su red, es decir, antes de 1873 en el caso de MZA y Andaluces y después de 1873 en los otros
dos casos.

FUENTE: Estadistica de las Obras Publicas (1904-1905).

n-1 pob.
13 En la Figura 1, el potencial de mercado de la ciudad i ha sido calculado como ¥y Po% , donde j son las
J=1 dij
capitales de provincia y las ciudades que tenian mds de 20.000 habitantes durante todo o parte del periodo 1860-
1930, pob; es la poblacion de esas ciudades a la altura de 1900, y d;; es la distancia entre i y j a través de la red
ferroviaria. La poblacién se ha fijado a su nivel de 1900 para evitar que los cambios demogrdficos se reflejaran
en la Figura 1. Sobre la medida del potencial de mercado puede verse, por ejemplo, FROST y SPENCE (1995).
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FIGURA 1

LONGITUD DE LA RED FERROVIARIA'Y POTENCIAL DE MERCADO
DE LAS PRINCIPALES CIUDADES ESPANOLAS
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FUENTE: CORDERO y MENENDEZ (1978); WAIS SAN MARTIN (1987) y LUNA RODRIGO (1988).

Una parte de la historiografia espafiola se ha mostrado tradicionalmente muy cri-
tica con la forma en que se construyd y se exploté la red ferroviaria, indicando que
la reduccion de costes de transporte resultante fue en realidad inferior a la que se
podria haber obtenido en un escenario diferente. Entre las razones que se han adu-
cido estd, en primer lugar, el disefio radial que caracteriz6 a la red ferroviaria prin-
cipal. Si para algunos autores el disefio radial constituia la forma mds barata de
conectar el conjunto del pais, adaptdndose ademads a las rutas de transporte preexis-
tentes'4, otros investigadores, en cambio, han sefialado que ese tipo de red no res-
pondia adecuadamente a las necesidades de la economia y encarecia la conexién
entre los centros de produccién y consumo!>.

En segundo lugar, algunos autores han apuntado la hipétesis de que las tarifas
aplicadas por las compaiias a los usuarios durante la segunda mitad del siglo x1x
fueron excesivamente altas. Ello habrfa sido el resultado de la libertad de la que dis-
frutaron las compaififas concesionarias para establecer los precios del servicio que
prestaban, consecuencia, por un lado, del predominio de las situaciones de mono-

14 ARTOLA (1978, vol. 1, p. 24); EQUIPO URBANO (1972); CORDERO y MENENDEZ (1978,
p. 173); GOMEZ MENDOZA (1997, p. 492); COMIN COMIN et al. (1998, vol. 1, p. 11).

15 Véase especialmente NADAL OLLER (1975, pp. 48-50), y también CASANAS VALLES (1977,
p. 52), o HERNANDEZ (1999, p. 419).
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polio en la mayor parte de las rutas'® y, por otro, de los desaciertos del Estado al
regular el sistema ferroviario. En ese contexto, la estrategia de las principales
empresas habria consistido en el establecimiento de sus tarifas al maximo nivel posi-
ble, bajo el supuesto de que la elasticidad de la demanda de transporte era muy baja.
Las compaififas sélo habrian abandonado esa politica tarifaria al aparecer signos en
la economia de una mayor elasticidad, ya a principios del siglo xx!7.

La politica de elevados precios, junto a otros factores, como el elevado nimero
de empresas concesionarias, que dificultaba su coordinacion para la prestacion del
servicio, o la escasez en el pafs de caminos vecinales, que eran un complemento
absolutamente imprescindible de la red ferroviaria, se habrian traducido, de acuer-
do con algunos historiadores, y especialmente de Gabriel Tortella, en una utilizacién
de la red ferroviaria muy inferior a la potencial durante toda la segunda mitad del
siglo x1x'8. Esa baja densidad de uso de la red habria constituido una limitacién adi-
cional en el proceso de reduccién de los costes del transporte interior, puesto que el
sector ferroviario muestra habitualmente importantes economias de densidad, es
decir, un considerable potencial para incrementar su productividad a través del
aumento de la utilizacién de la red!®.

Finalmente, ademds del disefio inadecuado, las elevadas tarifas y la baja densi-
dad de uso de la red, habria que afadir otros factores que habrfan impuesto un coste
suplementario al transporte por ferrocarril en Espafia, como la diferencia entre el
ancho de via de la red ferroviaria espaifiola y el europeo y, sobre todo a partir de la
década de 1890, la incapacidad de las compaiifas ferroviarias espafolas para llevar
a cabo una renovacion suficiente de los activos, lo que habria reducido la calidad y
elevado el coste del servicio prestado?”

Es evidente que algunos de los factores indicados tuvieron que tener conse-
cuencias negativas sobre el coste del transporte ferroviario en Espafia. No obstante,
los datos disponibles obligan a tratar este tema con mucha cautela. En primer lugar,
la informacion internacional indica que, a pesar de las limitaciones descritas, la den-
sidad de uso de la red ferroviaria espafiola no estaba por debajo de lo que seria espe-
rable dado el nivel de desarrollo del pais. La Figura 2 presenta informacion sobre la
renta per cdpita y la densidad de uso del sistema ferroviario en diferentes paises
europeos. Los datos del grafico parecen indicar que, a pesar de todos los problemas

16 1.a extension generalizada de las posiciones monopolistas fue posible gracias a la baja densidad de
la red, que excluia la competencia en la mayor parte de las rutas. Ademas, en aquellos casos en que la con-
currencia era posible se produjeron acuerdos entre las compaiifas que pusieron fin a los breves episodios
competitivos. Asi ocurrié con las conexiones entre Madrid y Bilbao y entre Barcelona y Zaragoza, donde sen-
dos episodios de competencia acabaron con acuerdos formales de reparto de trdfico entre Norte y MZA,
firmados en 1875 y en 1896 respectivamente. Sobre este tema, véase CASARES ALONSO (1973, p. 123);
COMIN COMIN et al. (1998, vol. 1, pp. 216-217), y PASCUAL DOMENECH (1999, pp. 465-469).

17 CASARES ALONSO (1973, p. 391); ARTOLA (1978, vol. 1, p- 391); ALZOLA y MINONDO (1884-
1885, 33, p. 6); TORTELLA CASARES (1973, pp. 190-191); COMIN COMIN er al. (1998, vol. 1, p. 218);
HERNANDEZ (1999, p. 420); PASCUAL DOMENECH (1999, pp. 494-496).

18 TORTELLA CASARES (1999, pp. 250-253).

19 Las economias de densidad del sector ferroviario estdn sobre todo relacionadas con la posibilidad de
utilizar de forma mds productiva los equipos y la mano de obra; sobre este tema, puede verse Keaton (1990).

20 yéase, especialmente, CORDERO y MENENDEZ (1978, pp. 293-300).
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FIGURA 2

DENSIDAD DE USO DE LA RED FERROVIARIA (MERCANCIAS) Y RENTA
PER CAPITA EN LAS ECONOMIAS EUROPEAS
(1871/75-1901/05)
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FUENTE: MITCHELL (1998); LAFFUT (1983); CAIN (1988); MADDISON (1995); Anuarios Estadisti-
cos de cada pais y, para Espaia, elaboracion propia.
FIGURA 3

TARIFAS MEDIAS APLICADAS POR LAS COMPAN’fAS FERROVIARIAS AL
TRANSPORTE DE MERCANCIAS
(pesetas de 1914/tonelada-km)
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descritos, la utilizacién de la red espafiola no estuvo nunca muy por debajo de su
potencial, con la excepcién de los peores afios de la crisis finisecular?!.

Una segunda hipétesis que también es preciso estudiar con cuidado es la que se
refiere al elevado nivel de las tarifas ferroviarias. Como se ha indicado, algunos auto-
res han indicado que la libertad de la que disfrutaban las compafias ferroviarias se
tradujo en el mantenimiento de las tarifas al nivel mds elevado posible, al menos
hasta principios del siglo XX, bajo el supuesto de que la elasticidad de la demanda de
transporte era muy baja. En la Figura 3 se muestra la evolucién de los precios apli-
cados por las compaiiias en el transporte de mercancias. Las series representadas en
la Figura 3 son medias de las tarifas aplicadas por las diferentes empresas, pondera-
das de acuerdo con la importancia de cada empresa en el trafico total, y expresadas
en pesetas de 1914 utilizando la reciente estimacion del deflactor del PIB espaifiol de
Prados de la Escosura (2003). La primera serie se limita a las compaiifas Norte y
MZA, para las que se dispone de informacién para todo el periodo, mientras que la
segunda serie combina toda la informacion disponible para el conjunto de la red de
via normal, que s6lo empieza a ser relativamente abundante a partir de 1897.

De acuerdo con la Figura 3, durante el periodo transcurrido entre la década de
1850 y la crisis finisecular se asistié a una considerable reduccién de los precios del
transporte ferroviario. En contraste, en los primeros afios del siglo XX, y una vez
superadas las fluctuaciones asociadas a la crisis, las tarifas no experimentaron des-
censos significativos en términos reales. En ese contexto, el descenso de precios que
se observa en la primera parte del grafico pudo ser el resultado de la combinacién
de dos factores. En primer lugar, el cierre gradual de las conexiones ferroviarias con-
forme se iba avanzando en la construccion de la red tuvo que traducirse en un cam-
bio en la composicién del trafico, con un peso creciente de los movimientos de largo
recorrido, a los que se aplicaban tarifas mds econémicas que a las distancias cortas.
No obstante, ese proceso parece haber sido importante tan sélo hasta la década de
1870 ya que, de acuerdo con los datos de recorrido medio de las mercancias esti-
mados por Gémez Mendoza, a partir de mediados de los afos 70 se observé una ten-
dencia al aumento de los movimientos de corta distancia en las grandes compaiiias,
que fue especialmente perceptible en el caso de MZA y que estaria asociada a la
incorporacién gradual de lineas secundarias a sus redes?2.

Dado que los cambios en la composicién del trafico dificilmente pueden explicar
todo el descenso de precios previo a la crisis finisecular, es preciso referirse a un
segundo factor: los esfuerzos deliberados de las empresas concesionarias por reducir
los precios para captar un mayor volumen de trafico. Se ha de sefialar, en este sentido,
que la libertad de establecimiento de tarifas de la que disfrutaban las compaiiias con-
cesionarias estaba limitada en la préctica por la competencia existente en el mercado,
no tanto entre las diferentes empresas, sino entre el ferrocarril y otros medios de trans-
porte. De hecho, durante toda la segunda mitad del siglo X1X, y en un contexto de pro-

21 La figura ofrece informacién sobre los siguientes paises: Alemania, Bélgica, Dinamarca, Espaia, Fin-
landia, Fgancia, Holanda, Italia, Noruega, Reino Unido, Suecia y Suiza.
22 GOMEZ MENDOZA (1981, pp. 36-41).
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blemas financieros crénicos, fueron constantes los esfuerzos de las empresas ferrovia-
rias por detraer trafico a la carretera, que habia mantenido su capacidad para compe-
tir con el ferrocarril en las mismas rutas a distancias cortas y medias?3.

El descenso de los precios del transporte ferroviario result, como puede obser-
varse en la Figura 4, en un incremento sostenido en el grado de utilizacion de la red,
mostrando el éxito relativo de la politica tarifaria aplicada por las empresas. En con-
traste, a partir de finales del siglo XX, las compaififas podrian aprovechar el dina-
mismo auténomo de la demanda de transporte, relacionado probablemente con el
crecimiento econémico, el cambio estructural y la relocalizacion de la actividad
dentro de la economia espafiola, para mantener estables sus tarifas y mejorar gra-
dualmente su posicion financiera, hasta alcanzar en visperas de la Primera Guerra
Mundial una situacion de relativo desahogo.

FIGURA 4
DENSIDAD DE USO DE LA RED ESPANOLA DE FERROCARRILES
DE VIA NORMAL
(mercancias)

300
2]
2
= 250 1
<
£
<
St
S 2001
£
=
3
S 150
[}
k
<
£ 100 ]
g

s ———————————

FEFELFEF LSS

FUENTE: CORDERO y MENENDEZ (1978); GOMEZ MENDOZA (1989) y elaboracién propia.

En realidad, el propio aumento de la densidad de uso de la red hizo a su vez
posible la profundizacién en la reduccién de los precios del transporte ferroviario,
ya que los incrementos de densidad se traducian inmediatamente en mejoras de la
productividad del sistema. En este sentido, durante los afios previos a la crisis fini-

23 PASCUAL DOMENECH (1991); GOMEZ MENDOZA (1999); BARQUIN GIL (1997, pp. 39 y ss.).
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secular la utilizacién creciente de la red, combinada con una serie de mejoras tec-
noldgicas, acabaron traduciéndose en descensos en el coste unitario de transporte
ferroviario, que pudieron trasladarse a su vez a las tarifas para lograr incrementos
adicionales de utilizacién de las lineas?*. Por consiguiente, y sin negar la posibili-
dad de que en determinadas rutas y para determinados tréficos la politica tarifaria
de las compaiiias no fuera la més beneficiosa para el usuario, lo cierto es que las
tres primeras décadas de vida del sistema ferroviario fueron enormemente relevan-
tes desde el punto de vista de la reduccién de costes de transporte. Mds concreta-
mente, entre mediados de la década de los 50 y el estallido de la crisis agraria, las
tarifas ferroviarias se redujeron hasta un 53 por 100 en términos reales, un descen-
so que se afladid a la propia ventaja que el ferrocarril tenia sobre otros medios de
transporte, y que se ha ilustrado en la Tabla 2. Todo ello obliga a subrayar la impor-
tancia de los afios inmediatamente posteriores a 1855 desde el punto de vista de la
integracion del mercado interior, no sélo porque en ellos se construyeron las line-
as de ferrocarril con un mayor impacto potencial, sino porque fue en ese periodo
cuando se produjeron las mayores caidas en los precios del transporte ferroviario.

4. La era del ferrocarril: «las otras» infraestructuras

En una economia como la espanola, la baja densidad de poblacién impedia que
la construccion de ferrocarriles superara determinado umbral, de modo que muchas
dreas quedaron privadas de la nueva infraestructura. Por ello, mds incluso que en el
resto de Europa Occidental, en Espana el ferrocarril precisaba del desarrollo de
infraestructuras complementarias para ejercer todo su impacto potencial. En un con-
texto, ademds, en el que la construccién de vias navegables quedaba excluida de la
mayor parte del territorio a causa de la geografia, la carretera se convertia en un
complemento absolutamente imprescindible de la red ferroviaria.

Como se indicaba mas arriba, hacia 1855 la red de carreteras del Estado tenia
una longitud aproximada de unos 8.300 km, a los que se afiadian algo mds de un
millar de km. de carreteras provinciales, buena parte de ellas concentradas en los
territorios forales. Fuera de Navarra y el Pais Vasco, la red se limitaba en la précti-
ca a las principales conexiones interurbanas, de modo que muchas areas rurales per-
manecian completamente ajenas al trafico rodado. Después de esa fecha, la «era del
ferrocarril» se convirtié también en la época del desarrollo efectivo de la red de
carreteras. En visperas de la Primera Guerra Mundial, la red estatal habia alcanzado
ya los 46.000 km de longitud, y se completaba con un sistema de carreteras provin-
ciales y caminos vecinales que podrian estar en torno a los 17.000 km. Aunque a

24 Aunque la tecnologia ferroviaria no experimenté grandes avances entre la década de 1870 y la adop-
cién generalizada de la electricidad, hubo amplias posibilidades de incrementar la eficiencia a través de los
acuerdos entre las empresas para compartir infraestructura o material movil, la sustitucién de los railes de
hierro por los de acero y los aumentos en la potencia de las locomotoras o la capacidad de los vagones. Sobre
este tema, véase, por ejemplo, FISHLOW (1966).
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principios de 1914 la red espafiola de carreteras era todavia relativamente poco
densa en el contexto europeo y no llegaba a numerosos niicleos de poblacién?,
constituia ya, en contraste con la situacién de mediados del siglo X1X, un comple-
mento importante de la red ferroviaria.

La historiografia ha subrayado el gran desconocimiento que tenemos de los
cambios experimentados por el transporte por carretera a lo largo de la segunda
mitad del siglo x1x?°. No obstante, sobre la base de la limitada informacién dispo-
nible, es posible ofrecer una idea del impacto de la inversion en carreteras sobre los
costes de transporte interior. En este sentido, como podria esperarse dada la ausen-
cia de cambios tecnoldgicos relevantes en el sector durante el periodo analizado, no
parece percibirse ninguna reduccién significativa en las tarifas del transporte por
carro entre mediados y finales del siglo Xix. Por el contrario, el efecto esencial de la
inversion en carreteras durante la etapa estaria asociado a las crecientes posibilida-
des de sustituir animales de carga por trafico rodado en el transporte de mercancias,
al amparo de la ampliacion paulatina de la red. De acuerdo con la informacién apor-
tada por Gomez Mendoza, esa sustitucion se traducirfa en una reduccion de precios
de entre el 30 y el 50 por 100 en distancias inferiores a 75 km?’.

En este sentido, cabe distinguir dos periodos diferentes en el proceso de
ampliacién de la red. En primer lugar, durante los dltimos afios del reinado de Isa-
bel II los esfuerzos inversores estuvieron dirigidos sobre todo a la culminacién de
la red de carreteras de Primer Orden, a lo largo de rutas por las que ya habian dis-
currido tradicionalmente caminos carreteros y que eran atendidas o lo serian pron-
to por el ferrocarril. Esa inversion tendria por ello un impacto potencial relativa-
mente limitado desde el punto de vista de la reduccién de los costes de transporte.
En cambio, entre 1880 y 1910 se desarroll6 un largo ciclo constructivo de carrete-
ras de Segundo y Tercer Orden, tan sélo interrumpido de forma transitoria durante
los ultimos afios 90, y que si que tendria una importancia crucial, debido a su cardc-
ter complementario de las grandes conexiones ferroviarias?®. En todo caso, la red
espafiola, a pesar de su crecimiento espectacular, seguia teniendo al final del perio-
do una densidad relativamente baja en términos comparados, y tanto la literatura
contempordanea como la historiografia han insistido en que la escasez de caminos
vecinales impidi6 finalmente extraer el maximo beneficio potencial de la construc-
cién de la red ferroviaria en el periodo anterior a la Primera Guerra Mundial®®.

La reduccién de los costes de transporte asociada a la construccion de la red
ferroviaria y a la ampliacion de la red de carreteras se vio reforzada por la inversion
en el sistema de puertos. En ese dmbito se produjeron dos impulsos constructivos
muy importantes durante la etapa analizada. El primero, muy breve, coincidié con

25 Segtin SANCHEZ DE TOCA (1911, pp- 297-298), en 1910 habia todavia 5.000 centros de poblacién
en Espaiia aislados de la red de carreteras.

26 FRAX ROSALES y MADRAZO (2001, pp. 39-40).

27 GOMEZ MENDOZA (1981, pp. 64 y 111).

28 HERRANZ LONCAN (2004, pp. 53-55).

2 Véase, por ejemplo, ALZOLA y MINONDO (1979, pp. 451-473); PASCUAL DOMENECH (1991,
pp. 269-272); GOMEZ MENDOZA (1999, pp. 722-723).
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los ultimos afios del reinado de Isabel II y la fiebre ferroviaria. El segundo, mucho
mds importante, se inicié a partir aproximadamente de 1885 y se prolongaria con
fluctuaciones menores durante la prictica totalidad del primer tercio del siglo XX.
Durante este dltimo se realizaron obras de ampliacion y mejora de la préctica tota-
lidad de los puertos importantes del pais, que a la altura de 1914 ofrecian un pano-
rama muy distinto al de 60 afios antes en términos de capacidad y solidez, forman-
do una red renovada que permiti6 a la economia beneficiarse en buena medida de
los avances asociados a la tecnologia de la navegacién a vapor3.

Finalmente, la era del ferrocarril fue también la época del primer desarrollo del
transporte urbano. De forma muy concentrada en los anos del cambio de siglo, se
produjo un crecimiento espectacular de las lineas de tranvias en funcionamiento’!.
Este proceso acompaii6 en el tiempo los primeros pasos de la urbanizacién espaifio-
la y, de hecho, la hizo posible, al eliminar los limites al crecimiento de las ciudades
desde el punto de vista de la movilidad32. En este sentido, se ha de subrayar la
importancia que tuvieron este tipo de infraestructuras aparentemente menores en el
proceso de integracion del mercado espafiol, al hacer posible la relocalizacién y la
concentracion en el espacio de la actividad no agraria.

5. Los aiios de Entreguerras y la aparicion de nuevas tecnologias
de transporte

Desde el punto de vista de la reduccién de los costes de transporte y comunica-
ciones en la economia espafiola, los afos posteriores a la Primera Guerra Mundial
se caracterizaron, por un lado, por la prolongacién de una serie de tendencias pre-
vias y, por otro, por la difusién de una nueva tecnologia, la del automovil, que per-
mitié dar un salto cualitativo en el 4mbito del transporte por carretera. Al mismo
tiempo, a partir de 1914, los ferrocarriles dejaron de ser los protagonistas privile-
giados del proceso de integracién del mercado interior. La red ferroviaria ya no
podia expandirse mds, debido a las bajas expectativas de trifico de las rutas que ain
no estaban cubiertas por el ferrocarril, y las empresas mostraban una escasa capaci-
dad para invertir en nuevas tecnologias como la electrificaciéon. Como consecuencia
de este dltimo problema, como se observa en la Figura 5, los precios del transporte
ferroviario apenas experimentaron reducciones en términos reales en los afios de
Entreguerras, una vez superados los efectos de la inflacién de la Primera Guerra
Mundial.

30 HERRANZ LONCAN (2004, p. 61); VALDALISO (2001, p. 62).
31 HERRANZ LONCAN (2004, pp. 41y 44).
32 MONCLUS y OYON (1996).
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FIGURA 5

TARIFAS MEDIAS APLICADAS POR LAS COMPAN;AS FERROVIARIAS AL
TRANSPORTE DE MERCANCIAS
(pesetas de 1914/tonelada-km)
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FUENTE: Memoria(s), Anuario(s) y Estadistica(s) de Obras Piiblicas, GOMEZ MENDOZA (1989), Minis-
terio de Obras Publicas (1940) y PRADOS DE LA ESCOSURA (2003).

En contraste, durante el periodo de la Dictadura y la Segunda Reptiblica la red de
carreteras incrementd notablemente su importancia desde dos puntos de vista. En pri-
mer lugar, en esa época se produjo una expansion sin precedentes de la red de caminos
vecinales, que pasé de contar con unos 8.000 km en visperas de la Primera Guerra
Mundial a tener mas de 28.000 km a principios de 193633, Un desarrollo tan especta-
cular (aunque todavia insuficiente, sobre todo comparado con los paises vecinos) fue
posible gracias tanto a la mejora de la situacién financiera de las Administraciones sub-
centrales como a la mayor implicacién del Estado en el &mbito de los caminos vecina-
les a partir de 1911, y se tradujo en una ampliacion muy importante de las dreas rura-
les con acceso al trafico rodado.

En segundo lugar, junto a la continuidad en la expansion de los caminos accesi-
bles a carros, se produjo el inicio de la motorizacién del transporte por carretera, a
la que el Estado respondié con un serio esfuerzo inversor dirigido a la moderniza-
cion de los firmes de las principales rutas. Como consecuencia, tuvo lugar una con-
siderable reduccion de las tarifas aplicadas al transporte por carretera y un notable
incremento de su velocidad, de modo que la carretera pudo volver a competir con el
ferrocarril en distancias medias y largas3*. Como parece deducirse de la caida en la
densidad de uso de la red ferroviaria (Figura 6), los afios 30 serfan testigos del ini-
cio de la sustitucion del ferrocarril por el camién, en un proceso que se interrumpi-

33 HERRANZ LONCAN (2004, pp. 50-55).
34 MARANON (1933, p. 304); RODRIGUEZ LAZARO (2004, p.304).
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FIGURA 6

DENSIDAD DE USO DE LA RED ESPANOLA DE FERROCARRILES
DE VIA NORMAL
(mercancias)
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FUENTE: CORDERO y MENENDEZ (1978); GOMEZ MENDOZA (1989) y elaboracién propia.

ria temporalmente durante la posguerra pero que se retomaria con fuerza a partir de
los afios 50 del siglo xx.

Finalmente, igual que en el periodo anterior, las mejoras en el transporte por
carretera coincidieron con un intenso esfuerzo inversor en el sistema de puertos y
con un nuevo ciclo de mejora del transporte urbano, muy concentrado en la década
de 1920%. Estos progresos se afiadieron a la modernizacién del transporte por carre-
tera para acelerar de nuevo el proceso de reduccion de los costes de transporte en
Espafia, aunque ese impulso se veria truncado de forma violenta por el estallido de
la Guerra Civil y el retroceso tecnolégico que caracterizaria la primera postguerra.

6. Conclusiones

En este trabajo se han descrito las principales mejoras que se produjeron en el
sistema de transportes espaiiol entre 1800 y 1936. Del proceso descrito se deduce
que, a pesar de los esfuerzos inversores que tuvieron lugar en las principales infra-
estructuras espafiolas durante la primera mitad del siglo XiX y, especialmente, entre
1840 y 1855, sélo se empezarian a producir descensos relevantes en los costes de
transportes y comunicaciones a partir de mediados de la década de 1850.

35 HERRANZ LONCAN (2004, pp. 42, 46 y 61-62).
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En los afios que transcurren entre 1855 y 1936 pueden distinguirse varias etapas.
Indudablemente, el periodo con un mayor impacto sobre los costes de transporte
interior fue el comprendido entre 1855 y 1866, durante el cual se construyeron las
rutas ferroviarias que tendrian una mayor utilizacién potencial. En ausencia de vias
navegables, la sustitucién de la carretera por el ferrocarril en esas rutas de mayor tra-
fico se tradujo en descensos en el precio del transporte de mercancias de casi un 90
por 100. Posteriormente, la economia siguié obteniendo beneficios del ferrocarril,
desde el punto de vista de la reduccién de los costes de transporte, hasta los afios
finales del siglo x1x y ello sobre la base de dos procesos diferentes. En primer lugar,
las tarifas aplicadas por las compaiifas concesionarias se redujeron de forma soste-
nida entre los afios 50 y los afios 80 del siglo X1X, quedando estabilizadas a partir de
esta ultima década en niveles que estaban en torno a la mitad de los iniciales. En
segundo lugar, la construccién de la red ferroviaria prosiguié a buen ritmo hasta
finales del siglo x1x, con el establecimiento de lineas adicionales de menor utiliza-
cién potencial pero de importancia clave para la integracién en la economia espa-
fiola de un conjunto de dreas periféricas.

El establecimiento del sistema ferroviario estuvo acompafiado desde mediados
del siglo X1x por mejoras en otros dmbitos, como las carreteras, los puertos y el
transporte urbano. De hecho, conforme se fueron agotando las posibilidades de
reducir los costes de transporte al amparo del ferrocarril, esas otras infraestructuras
fueron adquiriendo cada vez mds protagonismo. En este sentido, desde el punto de
vista de la integracién de las areas del interior del pais en la economia nacional se
ha de destacar sobre todo el impacto de la red de carreteras. A partir de 1880 se
observa un esfuerzo cada vez mds intenso por extender las carreteras secundarias a
areas rurales sin dotacién ferroviaria, que accedian asi por primera vez a la posibi-
lidad de utilizar trafico rodado. Posteriormente, a partir de la década de 1920, con la
difusion de la tecnologia del automovil, se multiplicé espectacularmente la capaci-
dad de la carretera para proporcionar reducciones adicionales de costes de transpor-
te, de forma que en los afios 30 los camiones empezaron ya a detraer trafico del sis-
tema ferroviario.

En ese contexto, las constantes mejoras en los puertos a partir de mediados del
siglo x1x fueron un complemento necesario a los sistemas de transporte interior, al
hacer posible el crecimiento de los flujos de transporte internacional y cabotaje, y
los avances en el transporte urbano desde los afios previos a 1900 actuaron como
facilitadores del proceso de integracion. No obstante, desde cualquier punto de vista
fue la combinacidn entre ferrocarril y carretera la que protagonizé el proceso de
reduccién de costes de transporte que se inaugur6 de forma efectiva en 1855 y que
prosiguié de forma ininterrumpida hasta la Guerra Civil, y en el que el impacto de
los cambios ocurridos entre 1855 y 1866 no tuvo parangdn en ningtin otro avance
posterior.
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