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En su proposito por mejorar la informacion territorial sobre
la economia espafiola, la Fundacion BBV y el Instituto Valencia-
no de Investigaciones Economicas (IVIE) contintian trabajando
conjuntamente en la evaluacién y territorializacion del stock
de capital. Fruto de esta ininterrumpida labor durante los dlti-
mos afos es también el presente estudio monografico sobre
la distribucién provincial del capital ferroviario, apenas cumpli-
do el primer siglo y medio de existencia del ferrocarril en
Espaiia.

La importancia cuantitativa y cualitativa del stock de capital fe-
rroviario justifica el esfuerzo realizado en la biisqueda y mane-
jo de la informacién, hasta conseguir el grado de fiabilidad exi-
gido a los datos que se publican. De este modo, la Fundacion
BBV y el IVIE mejoran y amplian el contenido de sus anterio-
res estudios sobre El stock de capital en Espafia y su distribucion
territorial, aportando nueva informacién sobre uno de los me-
dios de transporte decisivos en la modernizacién de la econo-
mia espafola desde el inicio de su explotacién en la peninsula.

Siguiendo la metodologia ya empleada en las anteriores publi-
caciones sobre el stock de capital y tras un arduo trabajo de
recopilacién de informacién sobre inversiones ferroviarias, Vi-
cent Cucarella (técnico investigador del IVIE) y los profesores
de Historia Econémica Jordi Palafox y Antonio Cubel (ambos
de la Universitat de Valéncia) han estimado y analizado la dota-
cion de capital ferroviario en cada provincia espafiola, rese-
fiando su importancia desde 1845 hasta la actualidad.
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PRESENTACION

Este libro es fruto del compromiso asumido por la Fundacion BBV
de continuar avanzando en la mejora y ampliacion de las series de
inversién y stock de capital publico y privado en Espafa, asi como
de su territorializacién. Los trabajos publicados son resultado de
un amplio proyecto de investigacion, desarrollado por el Centro
de Estudios de Economia Publica de la Fundacién BBY y un equipo
de expertos del Instituto Valenciano de Investigaciones Econémi-
cas (IVIE).

El reconocimiento obtenido con la publicacion de varias ediciones
de las series ha sido recientemente reforzado con la mejora en la
accesibilidad a ellas a través de Internet e Infovia, gracias a su inclu-
sién en la Base de Conocimiento Econémico Regional Sophinet
(http://bancoreg.fbbv.es). Ahora la Fundacién BBV y el IVIE han
realizado con esta monografia un esfuerzo mas para completar la
informacion relativa a las infraestructuras ferroviarias. Gracias al
mismo se dispone ya de series provincializadas de inversion y stock
de capital ferroviarios, que hasta el momento no habian podido ser
territorializadas con rigor.

En el estudio monogrifico que ahora se presenta destaca el exten-
so periodo estudiado (1845-1997) que, dadas las circunstancias del
ferrocarril, cubre toda la historia del mismo en Espafa. La impor-
tancia que este medio de transporte ha tenido desde la revolucion
industrial y el interés que despierta en muchas personas, estudio-
sos o admiradores del ferrocarril, ha estimulado a la Fundacion
BBV a publicar esta informacién de manera separada y acompafar-
la de un estudio introductorio que la sitte en la perspectiva de la
historia econémica espaiiola.


http://bancoreg.fbbv.es

El stock de capital ferroviario en Espania y sus provincias

En la medida de lo posible, en el futuro se iran ofreciendo nuevos
resultados provincializados en otros dmbitos, no sélo referidos al
capital publico sino también al privado. Con ello, la Fundacién BBV
ratifica su voluntad de contribuir a la disponibilidad de informacién
estadistica detallada y rigurosa de las provincias espafiolas.

Fundaciéon BBY



INTRODUCCION

Las series del stock de capital ferroviario en Espafia y sus provincias
que contiene esta obra son un nuevo resultado del proyecto de in-
vestigacion desarrollado por la Fundacion BBV y el Instituto Valen-
ciano de Investigaciones Econémicas (IVIE) sobre el stock de capital
de la economia espafiola, que dirijo desde hace afios en colabora-
cién con los profesores Matilde Mas y Ezequiel Uriel. Esta publica-
cién presenta la desagregacion provincial de las series de capital fe-
rroviario durante el periodo 1845-1997 y completa asi otro aspec-
to del estudio titulado El stock de capital en Espania y su distribucién
territorial, que se encuentra ya en su tercera edicién y presenta se-
ries tanto de capital publico como privado homogéneas entre si y
desagregadas por funciones o sectores.

Es preciso reiterar que la estimacion de las dotaciones de capital es
siempre un objetivo muy ambicioso y, teniendo en cuenta nuestras
tradicionales carencias estadisticas, lo es todavia mas en Espafia. En
consecuencia, resulta necesaria la prudencia en la valoracién de los
resultados, pues las dificultades de orden metodolégico y estadisti-
co a superar son muchas y un planteamiento riguroso obliga a re-
solverlas de modo paulatino. Esta es la razén por la cual hasta el
momento no habia sido publicada la desagregacién territorial de
las series de capital ferroviario, pero el avance en el desarrollo del
trabajo estadistico del proyecto nos permite ahora ofrecerla.

La importancia del stock de capital ferroviario, tanto desde el punto
de vista cuantitativo como cualitativo, justifica sobradamente el es-
fuerzo realizado en la bisqueda de informacién hasta conseguir el
grado de fiabilidad exigido a nuestro trabajo. Ahora estamos en
condiciones de presentar la estimacion del capital ferroviario,
coincidiendo con el |50 aniversario de la explotacion del ferroca-
rril en la peninsula (1848-1998). Debido a que las series de inver-
sién disponible cubren toda la historia del ferrocarril en Espana, las
series de stock construidas pueden considerarse completas en su
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recorrido temporal. Los cuadros de inversion y stock de capital
ofrecen la informacion por provincias y comunidades auténomas,
con objeto de mantener la homogeneidad en la presentacién de la
informacion territorializada durante todo el periodo y con el resto
de volimenes de este proyecto. Al suministrarse los datos provin-
ciales es posible construir otras agrupaciones de las provincias que
sean mas pertinentes para la investigacion de periodos histéricos
determinados.

Un trabajo de estas caracteristicas requiere un gran esfuerzo de
bisqueda de fuentes estadisticas, dispersas y de dificil acceso en
muchas ocasiones. En Espaiia, por desgracia, todavia queda mucho
camino por recorrer para alcanzar niveles satisfactorios en cuanto
a la disponibilidad y publicidad de muchos datos, sobre todo cuan-
do nos remontamos en el tiempo. Por esa razén seguimos necesi-
tando del esfuerzo y la colaboracion desinteresada de muchas per-
sonas para poder construir series como las que aqui se presentan.

Es pues obligado agradecer, por una parte, el apoyo que nos han
prestado muchas instituciones, facilitindonos el acceso a los datos
que ellas mismas elaboran o que archivan en sus bibliotecas. Por
otro lado, es preciso también destacar la ayuda inestimable de al-
gunas personas, a las que hemos pedido colaboracién insistente-
mente y gracias a las cuales hemos podido conseguir los resultados
que ahora se presentan.

Entre las instituciones, debemos mencionar a las siguientes: Funda-
cion de los Ferrocarriles Espafioles, Direccion General de Ferroca-
rriles y Transporte por Carretera, Feve, Renfe, Ferrocarrils de la
Generalitat de Catalunya, Ferrocarrils d'Alta Muntanya de Cata-
lunya, Ferrocarrils de la Generalitat Valenciana y Eusko Trenbi-
deak.

Entre las personas, deseamos hacer una mencién especifica a Vi-
cente Alcaide, Xavier Doménech, Angel Checa, Andrés Gabarain,
Montse Gasol, Elena Gonzilez, Jerénimo Robledo, Jesus Solana y
Gema Toribio.

A todos ellos queremos expresarles nuestro agradecimiento, con
la esperanza de que sigan ayudandonos a elaborar y mejorar esta
informacién en el futuro.

Los directores del proyecto debemos agradecer a Vicent Cucarella
su enorme esfuerzo y buen hacer para que el dificil trabajo estadis-
tico desarrollado en esta monografia se haya podido completar.
Por ello, Vicent Cucarella, miembro del equipo que elabora el stock
de capital desde el principio, debe ser reconocido como el autor



Introduccién

de estas series de stock de capital del ferrocarril en Espana que
ahora se publican, elaboradas con la misma metodologia que otras
series anteriores del proyecto.

Para valorar la dificultad del trabajo realizado, cabe destacar que la
provincializacion del stock ferroviario ha requerido reconstruir la
historia de la inversién en ferrocarril de cada provincia, realizando
un estudio detallado de la fecha de inauguracion de cada tramo, el
kilometraje y la duracién de la construccion de cada una de las li-
neas.

La exposicion de la metodologia y la presentacion de las series vie-
ne precedida de un estudio introductorio, que sitda la nueva infor-
macién presentada en la perspectiva de la historia del ferrocarril
en Espafia y de la abundante historiografia sobre el mismo y su pa-
pel en el desarrollo econémico de los dltimos siglos. Queremos
agradecer a los profesores de la Universitat de Valéncia Jordi Pala-
fox y Antonio Cubel su excelente trabajo y su colaboracién para
que estos nuevos materiales estadisticos —que creemos importan-
tes— lleguen a interesar a los historiadores espafioles.

Francisco Pérez
Director de Investigacion del IVIE
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UNA PERSPECTIVA HISTORICA DEL
«STOCK» DE CAPITAL FERROVIARIO

EN ESPANA

Antonio Cubel
Jordi Palafox
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Las consecuencias de la construccién y mejora de las grandes re-
des de transporte sobre el aumento sostenido del producto de
una economia en el largo plazo constituye un aspecto central del
debate acerca de cudles son los factores que han determinado el
crecimiento economico durante los dos ultimos siglos. Con carac-
ter casi undnime, economistas e historiadores econémicos se han
mostrado de acuerdo en destacar la importancia crucial de la acu-
mulacién de los diversos componentes del capital fisico, y entre
ellos el de las infraestructuras de transporte, en el aumento de la
productividad y como elemento imprescindible en el logro de una
expansion econdmica sostenida. A pesar de las importantes preci-
siones realizadas en los afios recientes, tanto en el terreno tedrico
como en el de la contabilidad del crecimiento, sobre la relevancia
de otros factores, la acumulacién de capital fisico —como la de capi-
tal humano— sigue ocupando un lugar central en la interpretacion
actual de las causas determinantes a largo plazo de la senda de ex-
pansion de una economia.

La historiografia espafiola sobre ferrocarriles no ha sido una ex-
cepcion, aun cuando no siempre la atencién se haya centrado en
los mismos problemas concretos que preocupan a los economistas
dedicados al estudio del crecimiento. Pocos temas han recibido
mads atencion en el debate sobre el atraso relativo de una econo-
mia como la de Espana hasta fechas recientes que los efectos de la
construccion del grueso de la red ferroviaria, elemento fundamen-
tal de la revolucion de los transportes iniciada a mediados del si-
glo xix '. Desde entonces, y durante cerca de una centuria, el

| Entre las que sobresalen, |. Nadal (1975), G. Tortella (1976), A. Gémez Men-
doza (1982 y 1989),
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transporte por ferrocarril constituyd, ademds de una de las activi-
dades que absorbié mayores inversiones, la opcién mas competiti-
va, en muchas ocasiones la Unica rentable, para desplazar mercan-
cias y personas entre dreas geograficas alejadas. Y a pesar del au-
mento de la competencia de sistemas alternativos desde los inicios
de la edad dorada del crecimiento econémico tras la Segunda Gue-
rra Mundial, los resultados de la innovacién tecnoldgica de las ulti-
mas décadas, inseparable de la necesidad de acometer, de nuevo,
grandes inversiones para hacer factible su utilizacion, han vuelto a
poner de relieve su trascendencia.

La obtencién de conclusiones rigurosas acerca de cuil ha sido la
evolucion de los ferrocarriles en Espafia y cual el papel desempena-
do por el ferrocarril en la trayectoria seguida por su economia du-
rante los Ultimos 150, afios no es una labor exenta de grandes difi-
cultades. A la nada sencilla tarea analitica de aislar sus efectos, tan-
to directos como indirectos, se aflade la extrema dificultad de
contar con la informacién imprescindible para poder describir, pri-
mero, los rasgos fundamentales de su trayectoria y analizar, des-
pués, estos efectos. Como en todos los paises dominados por un
notable grado de atraso relativo durante gran parte de la época
contemporinea, la recopilacién y conservacién de la documenta-
cion de caracter econémico no ha constituido hasta fechas relati-
vamente recientes una de las prioridades de los agentes econémi-
cos ni tampoco de los gestores publicos. Lo cual dificulta extraor-
dinariamente los estudios de muy largo plazo.

Asi, para buena parte del periodo que se inicia en 1848 cuando
quedé abierto el primer tramo de la red espafiola y que finaliza con
la nacionalizacién de las companias ferroviarias privadas y la crea-
cion de RENFE en 1941, la informacién de caracter cuantitativo so-
bre aspectos decisivos de esta actividad y de su impacto sobre la
evolucion econémica general estd, a pesar de la indiscutible tras-
cendencia de la labor desarrollada por un excelente grupo de his-
toriadores econdmicos, llena de lagunas. Cabe esperar que futuras
investigaciones lleguen a cubrir algunas de ellas, pero parece dificil
pensar que puedan ofrecer, en base exclusivamente a la documen-
tacién de los archivos hoy conocidos, nuevos resultados significati-
vos desde la perspectiva de la evoluciéon macroecondmica. Esta au-
sencia de informacién de base en unos casos, y lo extremadamente
laborioso y complejo de su sistematizacién con criterios actuales,
en otros, ha constituido una de las principales causas de que el de-
bate historiogrifico sobre las repercusiones positivas o negativas
de los ferrocarriles en el evidente, por mas que moderado, creci-
miento econémico espafiol de los dos Gltimos siglos haya debido
de basarse en una evidencia limitada, sin poder disponer de varia-
bles econémicas decisivas.
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Dentro de este contexto, por otro lado consustancial a la investi-
gacion sobre la historia de la economia del siglo pasado y de la pri-
mera mitad del actual, las series vinculadas al capital de infraestruc-
turas ferroviarias para el largo periodo comprendido entre 1845 y
1997, uno de los contenidos principales de este volumen, supone
un avance de gran importancia en la disponibilidad de la informa-
cién cuantitativa imprescindible para avanzar en el anilisis apunta-
do, alguno de cuyos puntos mds polémicos se mencionan mas ade-
lante. Como es obvio, la misma no supone la completa desapari-
cion de las multiples carencias existentes ni, por consiguiente,
resolverd las discrepancias entre interpretaciones. Pero si permite
superar una de las mas importantes al poner a disposicién del con-
junto de los investigadores una serie anual en pesetas de uno de
los factores mas relevantes de su trayectoria, como es el resultado
de la inversién efectuada desagregada, ademds, a un nivel territorial
hasta ahora no disponible, y de su acumulacién en el stock de capi-
tal. Porque en la informacién elaborada se incluye una distribucion
geografica de stock tanto provincial como por la agrupacién terri-
torial que se corresponde con las actuales Comunidades Autdno-
mas.

La elaboracién de series de este tipo tiene una gran importancia
desde muiltiples perspectivas. En esta presentacion no se pretende
abordar la multiplicidad de anilisis que la nueva informacion permi-
te a cuantos estdn interesados en la investigacion sobre el ferroca-
rril en Espaia y, mds, en general sobre los factores determinantes
de la trayectoria de su economia. Pero, aun asi, no se puede dejar
de llamar la atencion acerca de, al menos, dos de las consecuencias
mas relevantes que se derivan de la informacién cuantitativa que se
presenta, para futuras investigaciones mas rigurosas de las factibles
hasta ahora. En primer lugar, merece destacarse su trascendencia
desde el punto de vista del acervo de los materiales cuantitativos
imprescindibles para el analisis econémico de los ferrocarriles. La
informacion presentada en este volumen aporta una serie del stock
de capital ferroviario (esto es, de la cuantia acumulada de los acti-
vos fisicos ferroviarios fijos, duraderos, tangibles y reproducibles,
situados en territorio espafiol, independientemente de cudl fuera
la nacionalidad de sus propietarios) elaborada con criterios homo-
géneos a los que utilizan en la actualidad en otros paises.

Asi, las diversas utilizaciones posibles de estas nuevas series permi-
tirdn conocer con mucha mayor precisién una de las variables de-
terminantes del proceso de expansién de la red de transporte fe-
rroviario en Espafia. La descripcion de algunos de los rasgos mas
evidentes de esta trayectoria, contenido de un apartado posterior
de esta presentacion, no agota en modo alguno la riqueza de con-
clusiones a extraer. Al mismo tiempo, los esfuerzos en curso para
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calcular series similares para otros paises conducirdn en el medio
plazo a la posibilidad de un estudio comparativo dentro del cual
pueda integrarse Espafia, una posibilidad infrecuente en el anilisis
historico.

Debido a las caracteristicas del método de inventario permanente
seguido para la elaboracién del stock, la consistencia de esta serie es
deudora de la informacion de base en la cual se apoya, esto es, de la
serie de inversién. Y también de los supuestos imprescindibles para
elaborar una estimacion de la evolucién temporal del stock, en espe-
cial la vida media de los activos. Esta informacién de base se encuen-
tra sujeta, como es bien conocido por los especialistas, a multiples
incertidumbres para algunos periodos ante la escasa transparencia
de los métodos de control de las companias concesionarias y de las
propias aportaciones realizadas por el sector publico.

El método que se ha empleado para elaborar la serie del stock es,
por otro lado, el tnico viable para aproximarse a la evolucion del
stock de capital en infraestructuras. Las deficiencias de la evidencia
histérica que se acaban de mencionar hacen inabordable su cilculo
a partir de una medicién directa de los activos existentes en cada
afo. Pero al mismo tiempo, dada la prolongada vida media de esos
activos, los supuestos sobre su vida media moderan la trascenden-
cia sobre los resultados finales obtenidos de hipotéticas variacio-
nes puntuales en la cuantia de la inversion. No cabe esperar, por
tanto, que nuevos resultados scbre la historia ferroviaria espafiola
alteren de manera apreciable las principales conclusiones que
emergen de las series construidas.

En sintesis, como se explica con detalle en el capitulo | dedicado a
la metodologia de la estimacién, el método del inventario perma-
nente consiste en calcular la serie del stock de capital mediante la
acumulacién de las inversiones pasadas ajustada por los retiros y la
depreciacién. Teniendo en cuenta el esfuerzo realizado por los au-
tores de la investigacion para separar la inversion en infraestructu-
ras de otro tipo de partidas debe subrayarse en esta presentacién
que la variable decisiva considerada no es, por tanto, ni el gasto to-
tal efectuado en ferrocarriles ni tampoco la inversién total sino es-
trictamente aquella parte del mismo destinado a inversién en in-
fraestructuras, y a su conservacién. Una vez estimada la inversién,
el stock en un afio dado se determina acumulando los flujos pasa-
dos de inversion y deduciendo de los mismos el valor acumulado
de la ya retirada por haber finalizado su vida til, en base a las esti-
maciones de vida media de estos activos.

De estos brevisimos comentarios sobre el método utilizado es po-
sible deducir que la nacionalidad de los inversores, uno de los as-
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pectos, junto con el gasto total realizado, que mas atencién ha re-
cibido en la investigacién histérica, no es lo relevante desde la
perspectiva de esta investigacién. Debe subrayarse, ademads, que
para construir las series de base, la informacién existente ha sido
sometida a un intenso proceso de escrutinio para determinar las
cifras consideradas mas fiables, ante la discutible consistencia de al-
gunas de las cifras disponibles con el resto de la investigacion histo-
rica.

Al mismo tiempo, y como segunda consecuencia relevante de la
nueva informacion, la serie del stock de capital que se presenta en
este volumen permiten, conjuntamente con la informacién cuanti-
tativa de largo plazo ya disponible, ampliar sustancialmente el co-
nocimiento riguroso tanto de la evolucién del principal componen-
te de la revolucién de los transportes en el siglo transcurrido entre
1850 y 1950 como de las caracteristicas de la etapa posterior en
un nivel de desagregacion imposible de abordar hasta este momen-
to. El ingente esfuerzo de desagregacion geografica realizado hard,
sin duda, posible un anilisis pormenorizado de las ventajas conse-
guidas, y de los desequilibrios generados, por las decisiones adop-
tadas a la hora de establecer el trazado de la red.

La indivisibilidad de algunas de las lineas no debe ser considerado
un obstaculo de principio para el estudio de la evolucién territorial
de la dotacién de capital. Excepto en los casos en que la linea en
construccion no fuera puesta en servicio hasta su completa finali-
zacién, aquellas dreas geogrificas en donde la densidad de la red
era mayor, que contaban por tanto con un stock de capital ferrovia-
rio superior, tuvieron mayores oportunidades para aprovechar las
ventajas del nuevo medio de transporte que aquellas otras que fue-
ron discriminadas por las decisiones del poder publico a la hora de
fijar el trazado de la red ferroviaria en Espafa.

Estas paginas introductorias tienen un objetivo modesto en rela-
cién con las posibilidades de anlisis que ofrece el nuevo material
cuantitativo presentado en este volumen. Divididas en dos grandes
apartados, el primero estd dedicado a presentar algunas de las
cuestiones centrales, las més directamente vinculables a las series
de inversién y stock, que han dominado el debate historiogrifico
sobre la relevancia de los ferrocarriles en la evolucién de la econo-
mia espafiola. Dada la existencia en el mercado de rigurosas obras
de sintesis, algunas de ellas muy recientes 2, el énfasis se ha concen-
trado en aquellos aspectos mas relacionados con el propio debate
interpretativo. Ello explica igualmente el escaso nimero de refe-

2 En especial, F. Comin et al. (1998), 2 vols.
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rencias bibliogrificas incluidas, dado que en estas obras se pue-
den encontrar una extensa bibliografia sobre los ferrocarriles
en Espana.

Asi, en el primer apartado se contemplan, sucesivamente, aspectos
como la relevancia de los ferrocarriles desde la perspectiva de la
articulacion del mercado interior, el papel del sector publico en la
construccion de la red, ferrocarriles e industrializacion, la naciona-
lizacién de los ferrocarriles mediante la creacién de RENFE en
1941 y el esfuerzo de modernizacion ferroviaria a partir de media-
dos de los afos sesenta. En el segundo, se recogen unos brevisi-
mos comentarios sobre las fases inversoras mas importantes de-
ducibles de la nueva informacién y algunas de las constataciones
que emergen de la comparacién de los nuevos datos con informa-
cion cuantitativa sobre la economia espaiola elaborada en los dlti-
mos anos. Ninguna de ellas tiene la pretension de agotar la riqueza
de posibilidades de nueva investigaciéon que ofrece el grueso de
este volumen. Por el contrario, su finalidad es tratar de estimular
su uso por los historiadores econémicos y, en general, por el con-
junto de los economistas interesados en el crecimiento econémico
en el largo plazo. De ahi también que, dado este objetivo funda-
mental de las paginas de presentacién, voluntariamente se haya re-
nunciado a presentar un listado de las conclusiones que emergen
de su contenido.

I. Mercado interior y ferrocarriles a mediados del
siglo xix

La centuria, comprendida entre 1850 y 1950, o de manera mas
precisa para Espafia entre 1848 y 1941, fue la etapa durante la cual
el fomento de la movilidad de mercancias y personas impulsado
por el ferrocarril constituyé el factor fundamental de la integracion
del mercado interior, elemento determinante para alcanzar una
mejor asignacion de los recursos que hiciera posible una tasa mas
elevada, y mas sostenida, de aumento del producto. Esta integra-
cion del mercado es uno de los factores mas relevantes, incluso
decisivos, a la hora de evaluar la construccién de la mayor parte de
la red ferroviaria en Espaia. En los debates recientes sobre los fe-
rrocarriles durante la segunda mitad del siglo XiX, periodo en el
que se construyé la mayor parte de la red, sin embargo, la atencion
que ha recibido el avance del mercado interior ha sido inferior a la
prestada a otros aspectos, también muy relevantes, como la fun-
cion desempefiada por el sector publico, las implicaciones de la
consideracién por parte de los gestores publicos de los ferrocarri-
les como servicio publico o las vinculaciones entre ferrocarriles e
industrializacién. Parece pues, conveniente, considerar todos estos
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aspectos con algo mas de detalle antes de proceder a la descrip-
cién de algunos de los rasgos més significativos de la historia del fe-
rrocarril en la Espafa posterior a la Guerra Civil, cuando la nacio-
nalizacion e integracion en RENFE de las compaias que hasta en-
tonces habian venido realizando la provisién del servicio implicé
una alteracién radical del marco general en el que se desarrollaba
la actividad.

Como se acaba de sefalar, la situacién en la que se encontraba la
articulacién del mercado en Espafia en el momento en que inicié la
construccién del ferrocarril parece haberse relegado a un plano
secundario en los debates que han tenido lugar en los dltimos
anos. Sin embargo, la controversia sobre las consecuencias de las
decisiones adoptadas por los gestores publicos de mediados del si-
glo XIX cuando, con la Ley General de Ferrocarriles de 855, im-
pulsaron decididamente la expansion de la red, no puede ser sepa-
rada de dos rasgos definitorios de la situacion econdémica espaiiola
en aquel momento: su elevado nivel de atraso relativo y la escasez
de recursos del sector publico sometido a una crénica insuficiencia
de los ingresos para hacer frente a los gastos.

Con la excepcion de algunas dreas de extension muy definida, en-
tre las que sobresalia la ciudad de Barcelona y su entorno, Espafa
estaba formada a mediados del siglo XiX por un abigarrado conjun-
to de mercados de dmbito local con escasos, si no nulos, intercam-
bios. Las estimaciones, ya antiguas, sobre la articulacion del merca-
do de cereales reflejan la disparidad de trayectorias de los precios
de los productos imprescindibles para la subsistencia en distintos
mercados. Ello era debido, en buena medida, a la dificultad del
transporte, su irregularidad y su elevado precio. La geografia espa-
fiola es poco favorable para la existencia de una red de canales o
rios navegables y buena parte de la red terrestre, en un estado de
conservacion deficiente, permanecia intransitable durante los in-
viernos. En esa situacion, no ya la especializacién de la produccién
sino la mera seguridad del abastecimiento de alimentos de la pobla-
cidn, era un objetivo incierto. Especialmente en las coyunturas en
las cuales la dependencia de las condiciones climaticas de la pro-
duccién agraria, debido a la mala calidad de la tierra y el atraso téc-
nico, reducia drasticamente la oferta de alimentos en algunas
zonas.

Dos afios después de la aprobacion de la Ley General de Ferroca-
rriles de 1855 que, como tendremos ocasién de comprobar, mar-
ca la primera gran etapa de expansion de las construcciones ferro-
viarias abruptamente finalizada con la crisis financiera de [864-
1866, tenia lugar una de estas crisis de subsistencias propias de una
economia en donde buena parte de la poblacién vivia préxima al
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nivel de supervivencia, y en la cual la brusca variacion al alza de los
precios tenia efectos apreciables sobre la tasa de mortalidad en los
anos siguientes 3, La magnitud de la brusca reduccién de la oferta
obligé a las autoridades a levantar la prohibicién de importar trigo
y harinas y provocé, ya desde fines de 1855, una notable conflictivi-
dad social como resultado del elevado precio del pan. De julio de
1856 a 1857 los precios del trigo quedaron practicamente duplica-
dos en no pocas zonas de la geografia espafiola. Tan relevante
como este hecho es que la asimetria de los porcentajes de aumen-
to en los diferentes mercados fue muy pronunciada, exponente
irrebatible de la escasez de intercambios entre ellas.

Como en ocasiones anteriores, las condiciones climaticas y la mala
calidad de la tierra en no pocas areas productoras actuaron de de-
sencadenante. Pero la ausencia de correlacion entre los precios de
los diferentes mercados y la inexistencia de un proceso de conver-
gencia entre ellos demuestra que, junto al atraso agrario, la ausen-
cia de intercambios, ante las deficiencias de la red de transporte,
contribuyé poderosamente a agravar la situacion. Como se indicé
con toda precision entonces «;A qué atribuir la increible diferencia
que se nota en los precios de los granos de una provincia a otra, y
que entre algunas excede el 100 %, sino a la falta de capital necesa-
rio para allanar el obsticulo que les pone en tan lamentable estado
de incomunicacién?y.

No puede sorprender, por tanto, que en una situacion en donde
estas crisis habian venido reproduciéndose periédicamente, en
buena medida por los costes del transporte, surgiera un unanime
estado de opinion favorable a la difusién también en Espana de un
sistema de transporte, desconocido hasta entonces, de una regula-
ridad y seguridad muy superior a los existentes y de un coste muy
inferior. Unas iniciativas, algunas de ellas muy tempranas, para
construir lineas ferroviarias como las que estaban transformando
las economias mas avanzadas de Europa y que en si mismas eran
consideradas por la casi totalidad de los contempordneos como la
llave maestra que por si sola abriria la puerta del desarrollo econé-
mico.

En 1829, coincidiendo con la apertura del ferrocarril de Liverpool
a Manchester, se presentd en Espafa la primera solicitud de cons-
truir una linea con el objetivo de facilitar el traslado de vinos de Je-
rez. No fue una propuesta aislada. Durante los afios siguientes, y
en especial tras las finalizacién de la Guerra Carlista en 1839 que
puso fin a un prolongado periodo de inestabilidad institucional

3 N. Sénchez Albornoz (1968), pp.
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poco favorable para unas iniciativas de inversién, arriesgadas por
su novedad y por la cuantia del capital necesario para acometerlas,
tuvieron lugar en las zonas més dindmicas diversos intentos para
llevar a cabo la construccién de diversos trazados. La primera re-
gulacion aprobada en 1844 provoco una fiebre ferroviaria para lo-
grar las concesiones administrativas, requisito imprescindible para
poder iniciar la construccién, y con ella incorporar a Espafa a la
nueva era representada por el nuevo medio de transporte que se
presumia, en concordancia con el riesgo a asumir, extraordinaria-
mente rentable.

A pesar de este auge de la demanda de concesiones, la longitud de
la red efectivamente construida estuvo muy lejos de las expectati-
vas iniciales. La inmensa mayoria de las concesiones finalizaron sin
haberse iniciado la construccién. En 1856, cuando caducaron la
mayor parte de ellas, tan sélo se habian construido 148 km. de los
6.665 km. Concedidos a raiz de la legislacion de 1844. Las investi-
gaciones realizadas han subrayado que ello se debié en gran medi-
da al contenido de la RO de |9 diciembre en la que se establecia el
marco legal de regulacién de las concesiones. En especial, a la clau-
sula mediante la cual se reconocia la preferencia en su obtencién a
«sujetos de reconocido arraigo», a quienes se les reservaba el de-
recho adquirido durante doce meses frente a otros solicitantes. Al
no exigirse, inicialmente, ningtn tipo de depésito y ser éste, poste-
riormente, de escasa cuantia, ello potencié un proceso de caracter
especulativo del que se beneficiaron los mas préximos al poder
politico.

Sin negar la trascendencia de estas deficiencias, ni de los comporta-
mientos especulativos o simplemente corruptos, parece dificil, sin
embargo, separar el fracaso de la primera norma reguladora espa-
fiola de otro de los rasgos definitorios de la economia espafiola de
mediados del siglo XIX ya apuntado en la referencia textual trans-
crita mas arriba: la escasez del capital. Y mas especificamente, de
capital dispuesto a participar en proyectos con un nivel de riesgo
como el que en aquellos momentos tenia el ferrocarril. De la des-
cripcion de las vicisitudes por las que atravesaron las diversas ini-
ciativas surgidas durante estos afios, emerge con rotundidad la difi-
cultad de los promotores para obtener los recursos financieros
necesarios para iniciar las obras. Ello esta bien documentado, al
menos, en el caso del ferrocarril Irin-Bilbao-Burgos, posterior-
mente reducido a Bilbao-Burgos y en el de Madrid a Valencia. No
es casualidad, por tanto, que a partir de 1847 y hasta la aprobacién
de la Ley General de Ferrocarriles de 1855, los cuatro proyectos
de regulacién general debatidos por los legisladores y finalmente
no aprobados, contemplaran en todos los casos diversas modalida-
des de ayuda publica, entre las que destaca la garantia de un interés
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minimo para el capital privado invertido, reiteradamente solicitado
por los potenciales inversores *.

El sector plblico y la construccién ferroviaria

El convencimiento mayoritario, practicamente undnime a media-
dos de siglo XiX, de que la iniciativa privada no estaba en condicio-
nes de acometer en solitario la construccién de la red ferroviaria
estaba, por consiguiente, avalado por la experiencia reciente. A pe-
sar del gran interés suscitado por el nuevo medio de transporte y
de la mencionada multiplicidad de intentos, la red no superaba los
350 km. en 1854. La falta de decision de la iniciativa privada no es,
por otro lado, un rasgo exclusivo de Espafia puesto que en otros
muchos paises de la Europa continental el sector publico contribu-
y4 también de manera significativa a su expansién mediante diver-
sos sistemas de ayuda financiera, cuando no de inversién directa.
Los técnicos informantes, al igual que los representantes publicos,
tenian un excelente conocimiento de los diferentes sistemas pues-
tos en practica en otras economias para fomentar la realizacién de
los ferrocarriles por los inversores privados. Y también lo tenfan
de que la posibilidad de financiarlo exclusivamente con fondos pu-
blicos, como en Bélgica, era imposible en Espafia ante la insuficien-
cia de recursos de la Hacienda. La opcién adoptada y finalmente
aprobada en 1855 fue similar a la francesa: la entrega a grupos pri-
vados de la promocion de la red y de la provision del servicio, fijan-
do el sector publico, a cambio de importantes subvenciones, el
plan de trazado y una serie de condiciones para intentar garantizar
la salvaguardia de los intereses generales.

Sin las ayudas publicas parece dificil defender que el ferrocarril hu-
biera superado en Espafia la extensién derivada de un reducido nd-
mero de lineas de corta extension. En este punto la unanimidad de
los especialistas es total. «Sin las subvenciones, la inversion ferro-
viaria hubiera sido imposible» %, se ha sintetizado con rotundidad al
describir la colaboracién financiera del sector publico. Sin esta co-
laboracién publica, regiones enteras de la geografia espafiola hubie-
ran quedado al margen de las construcciones y de las ventajas del
progreso en la articulacién del mercado. Y quiz no tanto, o al me-
nos no soélo, por la cuantia de las subvenciones, que no fue escasa,
sino por cuanto la presencia publica sirvié muy probablemente de
garantia de la inversion, reduciendo, al menos a juicio de los inver-
sores, el umbral de su riesgo. El interrogante que surge a partir de
esta constatacién es si la mayoritaria presencia de algunos de los

4 D. Mateo del Peral (1978), pp. 46 y ss.
5 F. Comin et al. (1998), vol. |, p. 98.
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grandes grupos financieros europeos, fundamentalmente france-
ses, en las compaiiias concesionarias no cumplié esta misma fun-
cién: un efecto de garantia de la viabilidad de los proyectos, a la
hora de poner en marcha la ingente movilizacién de capital que la
construccién de la red ferroviaria exigié. El escaso grado de con-
fianza mostrado por los inversores autdctonos hacia las socieda-
des que trataron de llevar a la practica sus proyectos antes de la
aprobacion de la Ley de 1855, cuando el capital extranjero se alzéd
con una proporcién mayoritaria de la propiedad de las compaiiias,
es un rotundo indicio para no descartar esta hipotesis con claras
implicaciones sobre la valoracién a realizar del papel desempenado
por el sector publico y las sociedades extranjeras. En cualquier
caso, la trascedencia de la Ley de 1855 en la construccion del fe-
rrocarril en Espafia queda patente en el grifico | incluido a conti-
nuacion.

GRAFICO |
Extension de la Red de Ferrocarriles 1845-1997
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FUENTE: Ministerio de Fomento y Fundacién de los Ferrocarriles Espafioles.

Reconocer el papel decisivo desempefado por la ayuda estatal, no
implica, como ya se ha indicado en el parrafo anterior, defender
que la contribucién de los fondos publicos fuera la mayoritaria. Ni
que los sucesivos sistemas mediante los cuales ésta se articulé fue-
ran los mas eficientes ni, menos todavia, que su contabilizacién fue-
ra transparente. En relacién con el primer punto, se ha considera-
do que la aportacién publica via transferencias fue aproximada-

27



28

El stock de capital ferroviario en Espafia y sus provincias

mente la cuarta parte del total, aun cuando en esta distribucion se
considera la totalidad del gasto efectuado y no exclusivamente la
inversion en infraestructuras, que es la cuantificada en las series
que forman la investigacion recogida en este libro. Esa proporcion,
sin duda muy destacada, fue muy inferior a la realizada por el sec-
tor privado.

Por tanto, la construccién de los ferrocarriles en Espafia, hasta la
nacionalizacién mediante la creacion de RENFE tras la Guerra Ci-
vil, fue, aun con las matizaciones sefaladas, principalmente el resul-
tado de decisiones de grupos privados de inversores, los cuales
aportaron los recursos libremente con la expectativa de obtener
como contraprestacion una tasa de rentabilidad considerada por
ellos mismos suficiente en funcién del riesgo asumido y las alterna-
tivas existentes. Imputar al sector publico la responsabilidad de
que muy pronto estas expectativas de rentabilidad quedaran de-
fraudadas por la realidad parece, como poco, discutible a no ser
que se parta del supuesto de que éste cuenta con una capacidad de
prediccion superior a la del sector privado. Fue, pues, la iniciativa
privada la que libremente y en base a estas expectativas pujo en las
subastas convocadas rebajando el coste de construccion inicial
para obtener la concesién en base a sus estimaciones de viabilidad,
y reduciendo por tanto, también, la subvencién asociada a cada
proyecto.

La critica a la eleccion del sistema de subastas frente al del concur-
so no parece coherente. Como se ha sefialado, el sistema fue elegi-
do con el objetivo de minimizar los recursos publicos a emplear,
restriccion basica de toda actividad desarrollada por el Estado du-
rante buena parte de los dos Ultimos siglos. Pero suponer que,
ante una actividad completamente nueva, el sector publico contaba
con un nivel de informacién sobre costes y viabilidad de los pro-
yectos superior al de los grupos privados que arriesgaban sus re-
cursos, parece dificil de defender. Obviamente, a cambio de cons-
truir con rapidez el grueso de la red la calidad de la construccion
fue inferior. Nada permite defender, sin embargo, que una mejora
de ésta hubiera reducido los graves problemas de viabilidad que,
practicamente desde su puesta en funcionamiento, tuvieron buena
parte de las lineas construidas.

Cuestién muy diferente, y mucho menos justificable, fue la ausen-
cia de transparencia con la cual la contribucién publica fue realiza-
da. Muy pronto, y hasta la nacionalizacién de la red tras la Guerra
Civil, aun cuando no de forma continua, gran parte de esta contri-
bucién fue realizada al margen de los Presupuestos del Estado me-
diante operaciones financieras no exentas de sombras importan-
tes. Asi desde los origenes de la red hasta 1878 la partida de Ferro-
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carriles correspondiente al Ministerio de Fomento no recoge las
subvenciones directas por kilometro construido. El mecanismo
elegido fue la emisién de pasivos del Estado: las llamadas Acciones
del Estado para Ferrocarriles que en realidad eran titulos de deuda
publica. Estos titulos se enajenaban en subasta puiblica, en las con-
diciones fijadas por el Consejo de Ministros, y el efectivo se entre-
gaba a las compaiiias para saldar las ayudas concedidas. O, en otros
casos, los propios titulos se entregaron directamente a las empre-
sas, si asi se habia establecido en el pliego de condiciones aprobado
para la concesion,

A pesar de lo que se acaba de sefalar en el parrafo anterior, a par-
tir de 1878 los pagos presupuestarios tampoco coinciden con la
ayuda del Estado que figura en las Memorias de Obras Piblicas, sien-
do, excepto en dos ejercicios, superiores las ayudas a las consigna-
ciones presupuestarias. De nuevo, el recurso utilizado para au-
mentar la ayuda estatal fue la emisién de deuda no incluida en los
presupuestos, pero que aumentaba de manera muy notable la ya
importante carga de intereses a la que éstos debian hacer frente.
Porque la totalidad de las emisiones se realizaron con notables re-
ducciones sobre su nominal. Asi, «antes de 1878, el Estado emitia
deuda por un nominal de 100, pero contabilizaba como subvencion
40, dado que ése era el tipo fijo de cambio; dicho en otras palabras,
para subvencionar en 40 unidades, el Estado tenia que endeudarse
en 100 (..). Desde 1878, las subvenciones se hacian con cargo a
partidas presupuestarias, pero los créditos solo eran el 60 o el
48 % del valor original de la subvencion» 6.

Sabemos también que desde 1918 y en especial durante la Dictadu-
ra de Primo de Rivera las compaiiias recibieron importantes ayu-
das por parte del Estado para su modernizacién, en especial nuevo
material rodante y vias y obras, al margen del Presupuesto. En esta
ocasién, y junto a los anticipos reintegrables, el principal sistema
utilizado fue Ja creacion de un organismo auténomo ajeno a los
Presupuestos Generales del Estado, la Caja Ferroviaria, cuyo pre-
supuesto se nutrié principalmente de la negociacion de titulos de
deuda ferroviaria emitidos con el aval del Estado y con todas las
demds garantias propias de la deuda piblica. A pesar de lo cual, los
titulos no fueron tampoco incluidos en la Deuda Piblica del Estado
en circulacién hasta 1934, afios después de la supresion de la Caja
Ferroviaria.

La decisiva colaboracién publica no se limité a las subvenciones di-
rectas a las compafias privadas, la mayor parte de las cuales reali-

& F. Comin et al. (1998), vol. |, pp. 149-150.
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zadas mediante transferencias de capital. Ademids de exenciones
impositivas, desde la aprobacion de la Ley General de 1855 y hasta
la dltima década del siglo XiX, las compaiias concesionarias queda-
ron facultadas para importar libres de derechos los materiales que
necesitaran para la construccién y explotacion de las lineas. Siendo
no competitiva, e incluso inexistente, la produccién interior, esta
franquicia arancelaria determiné que la prictica totalidad de los
materiales utilizados para la construccién durante la segunda mitad
del siglo pasado fueran importados. Con ello los potenciales efec-
tos de arrastre de la primera etapa de la expansién de los ferroca-
rriles en Espafa sobre su sector secundario fueron practicamente
nulos. Un hecho que ha conducido a plantear la tesis de que la
construccién de la red ferroviaria en Espaia constituyé la gran
oportunidad perdida de la industrializacion espafiola durante el si-
glo XIX. O expuesto el argumento central de manera mas tajante:
de no haberse adoptado esta medida, el avance de la industrializa-
cion durante la pasada centuria hubiera sido muy superior ante la
trascendencia de los efectos de arrastre de las construcciones fe-
rroviarias.

Ferrocarriles e industrializacién

Como es facil de advertir, esta ayuda indirecta a la que se acaba de
hacer referencia no guarda relacion con la inversion y el stock de
capital ferroviario cuya cuantificacién se aborda en este volumen.
Sin embargo, la atencion prestada en la historiografia a las conse-
cuencias de esta decision invitan a explicitar sintéticamente algu-
nos interrogantes sobre esta tesis de la oportunidad perdida. La
mas inmediata es la constatacion, también ampliamente admitida,
de que la industria espaiiola de mediados de siglo XIX no estaba en
condiciones de expandir la oferta al ritmo exigido por la decisién
de los gestores publicos de construir con rapidez una red amplia
de ferrocarriles. La enorme demanda derivada de las construccio-
nes efectuadas se enfrentd a una industria naciente y atrasada cu-
yos precios, en los escasos productos que ofertaba, eran muy su-
periores a los del mercado internacional, mientras su calidad era
muy inferior. De no haberse establecido la franquicia es dudoso
que se hubiera construido una red de la extensién que ésta alcanzo
a finales del siglo, por cuanto dado el nivel de proteccién arancela-
ria de la economia, los costes de construccién hubieran sido sensi-
blemente més elevados y, por tanto, el atractivo de las concesiones
muy inferior, a no ser que las subvenciones directas se hubieran
aumentado hasta el punto de compensar el elevado importe de las
tarifas arancelarias imprescindibles para evitar la competencia de
los productos extranjeros.
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La afirmacién anterior no agota los interrogantes sobre la cohe-
rencia de la argumentacién utilizada para defender la tesis de la
gran oportunidad perdida. La conclusién sobre lo reducido de los
efectos de arrastre, tan subrayada en distintos estudios, exige con-
frontarse con una doble constatacion: la industria sidertrgica esta-
ba muy atrasada y la de material ferroviario no surgié en Espafia
hasta la década de 1880. Dificilmente, pues, dado el aumento de
costes en que se hubiera incurrido podian haberse producido efec-
tos de arrastre sobre algo que no existia. En el primer caso, el
aprovechamiento de las consecuencias positivas sobre la siderurgia
hubiera obligado o bien a construir un red de extension muy infe-
rior o bien a agravar en mucha mayor medida las ya insostenibles
dificultades financieras del sector publico al haber incrementado
las aportaciones publicas via subvenciones, y, probablemente, a
ambas cosas a la vez. Las dos alternativas, por tanto, eran dificiles
de considerar por parte de los dirigentes publicos de aquellos
afos, decididos a dotar a Espaiia de una extensa red ferroviaria y
hacerlo en el menor tiempo posible convencidos como estaban de
que con ello se acortarian las diferencias en el nivel de bienestar
material que separaba a Espafia de las principales sociedades del
continente.

Pero ademds, como demostré hace ya afos Gémez Mendoza 7 y
nadie ha puesto en duda, sin la red de ferrocarriles efectivamente
construida, la economia se hubiera estrangulado a finales del siglo,
e incluso antes: a finales de los afios setenta. Su argumentacion es,
segun la informacién hoy disponible, de una contundencia dificil de
rebatir. De manera muy resumida puede exponerse en unas vincu-
laciones causales sintetizables en los siguientes puntos. De no ha-
ber existido ferrocarriles, el volumen de mercancias transportados
por ellos, 660 millones de Tm. en 1878, hubiera debido ser despla-
zado mediante los sistemas de transporte alternativos, compues-
tos casi en su totalidad por animales de tiro y/o carros que reque-
rian también de los primeros. El incremento de la cabafia necesario
para hacer frente a esa demanda hubiera superado el medio millén
de cabezas. Su mantenimiento, a su vez, hubiera exigido dedicar
1,12 millones de hectdreas al cultivo de piensos. En cuyo caso, da-
dos los rendimientos de la agricultura del cereal y la oferta de tie-
rra disponible, hubiera sido imprescindible reducir la superficie
destinada a cereales para la alimentacién humana, haciendo imposi-
ble alimentar al crecimiento de la poblacién que tuvo lugar por
cuanto el aumento de la importacién de piensos o alimentos hubie-
ra sido inviable ante el desequilibro exterior. Por tanto, la opcién
de poner la construccién de los ferrocarriles al servicio de la in-

7 A. Gémez Mendoza (1982).
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dustrializacién o, mds precisamente, al servicio de la consolidacion
de la siderurgia y del surgimiento de la industria de construccion
de maquinaria, era en Espafia una opcién escasamente viable. Pro-
blemas mucho mas acuciantes exigian toda la atencién de los go-
bernantes y todos los recursos, por otro lado escasos, de la Ha-
cienda Publica,

Una valoraciéon muy diferente debe hacerse de la decisién de fijar
una distancia entre railes en seis pies castellanos (l,67 metros)
frente a la de |,44 metros mas frecuente en el resto del continen-
te. Adoptar un ancho de via diferente fue un notable error con re-
percusiones apreciables sobre los costes de los intercambios con
Francia, paso obligado del comercio exterior realizado por via te-
rrestre. Los motivos técnicos que en 1844 hacian recomendable
decantarse por una anchura entre los ejes de las locomotoras ma-
yor, fueron superados al cabo de pocos afios mientras los inconve-
nientes derivados de la necesidad de transbordar las mercancias en
la frontera se convirtieron en permanentes hasta ya muy avanzado
el siglo XX. Lo cual supuso un factor significativo de encarecimien-
to tanto de las importaciones como las exportaciones realizadas a
través del ferrocarril, ademas de una imposicion a Portugal obliga-
do a incurrir en las mismas desventajas.

En este punto, la falta de capacidad de los legisladores del Bienio
Progresista (1854-1856) para percibir cual era la tendencia que iba
a convertirse en mayoritaria dentro de Europa limité la ya escasa
competitivad de la economia durante un periodo de tiempo ex-
traordinariamente prolongado e influyé en la rentabilidad de las
compaiiias ferroviarias al perder competitividad frente al transpor-
te maritimo. Al mismo tiempo, la escasa presion ejercida en este
punto por las influyentes compafias que construyeron la red, invita
a reforzar la conviccién de que cuando ésta se disefid, los merca-
dos exteriores constituian una preocupaciéon secundaria no sélo
para el sector publico sino también para los grupos privados, fren-
te a las dificultades de transporte en el interior de Espafia y las ex-
pectativas de beneficios derivadas de la articulacion del mercado.

El ferrocarril como servicio ptblico

Construir los ferrocarriles, en Espafa como en la mayor parte de
los paises del continente europeo, fue una decision fundamental-
mente politica enmarcada dentro del contexto mucho mas amplio
de la consolidacion de los Estados nacionales de caracter liberal,
propia del siglo XiX. La constante preocupacién desde los afos
cuarenta de gobernantes y legisladores por establecer la estructu-
ra de la red; la decisién de fijar una de caracter radial con centro en
Madrid, capital del Estado (también presente en la Ley General de
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Carreteras de 1857) y, en general, la consideracion del servicio fe-
rroviario como servicio publico, indican con claridad cémo a la
hora de impulsar el nuevo sistema de transporte, tan importantes
fueron las consideraciones de cardcter politico como las de caric-
ter econoémico.

Entre estas Gltimas quiza no sea ocioso insistir en que la articulacién
del mercado —directamente vinculable al objetivo politico de avan-
zar hacia un Estado nacién— ocupé un lugar preferente. Esta pree-
minencia fue el resultado de dos hechos ya mencionados. Por un
lado, su deseo de evitar, o al menos paliar, las crisis de subsistencias,
origen de no pocos conflictos sociales. Y por otro lado, del conven-
cimiento compartido por gran parte de los dirigentes politicos euro-
peos y los propios ciudadanos, de que por si solos los ferrocarriles
conducirian a un proceso de crecimiento sostenido mediante el cual
tendria lugar la equiparacién de la renta por habitante con la de las
economias mas avanzadas. Hoy sabemos que esta conviccion resul-
td ser en exceso ingenua. Pero no fue sélo la sociedad espafiola y
sus dirigentes la que participé de este convencimiento.

El permanente interés de los politicos por los ferrocarriles es difi-
cilmente separable de su consideracién como servicio publico, en
lo que puede considerarse una aproximacion intuitiva al concepto
de externalidades. Esta consideracion es un axioma que recorre el
conjunto de las actuaciones legales y quedd explicitado con clari-
dad en la Ley General de 1855, sin que las disposiciones posterio-
res lo alteraran en sus aspectos fundamentales. Al menos hasta la
aprobacién del Estatuto Ferroviario de 1924, en el cual se estable-
cieron, como contrapartida a la coparticipacion del Estado en las
compaiiias, ayudas publicas directas para poder hacer frente a la
imprescindible modernizacién de servicio que éstas no podian, o
no estaban dispuestas, a llevar a cabo. Del articulado de la Ley de
1855 se deduce la firme decision de que los ferrocarriles, y de for-
ma mucho miés rotunda todavia las lineas de servicio general de
primer orden —las que tenian su origen en Madrid—fueran un servi-
cio publico universal cuya construccidn, segln el articulo 4.°, podia
realizarse por el Gobierno «o en su defecto por particulares y
compaiias». Aun cuando la penuria de recursos publicos hizo que
su construccion y explotacion fuera cedida en la practica a compa-
fifas privadas, por un periodo maximo de 99 afios, en ningtn mo-
mento se considerd que el transporte por ferrocarril de mercan-
cias y personas era una actividad econémica mas. Ello determiné
que las compaiias, como concesionarias de un servicio publico, de-
bieran cumplir una serie de contraprestaciones, como el transpor-
te de tropas y correo o la no discriminacién de pasajeros o mer-
cancias, quedando obligadas también a no aplicar tarifas superiores
a las maximas aprobadas por la Administracion,
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Este ultimo aspecto fue un punto casi constante de desacuerdo en-
tre el Estado y las compaiiias, en especial a partir de la coyuntura
extraordinaria de la Primera Guerra Mundial. Desde entonces y
hasta la nacionalizacién de los ferrocarriles en 1941, la argumenta-
cién de éstas en favor de unas tarifas mds elevadas presenté en
todo momento un perfil muy similar: el aumento de los costes re-
ducia los excedentes brutos de explotacién e impedia hacer frente
a una modernizacién de los equipos, poniendo en peligro su viabili-
dad. En el origen de sus planteamientos, y junto al evidente aumen-
to de los costes por el aumento de los salarios y la obligatoriedad
del consumo de carbén espafiol, subyacia el convencimiento de
que la proximidad del final de la concesién reducia todavia més las
posibilidades de endeudamiento de unas sociedades cuya rentabili-
dad habia venido siendo modesta y, sobre todo, muy irregular.
También debié de influir, aun cuando no se explicitara en sus peti-
ciones, la negativa de los accionistas mayoritarios a realizar nuevas
inversiones cuyo periodo de maduracién fuera mas prolongado
que el lapso temporal pendiente hasta el momento de la reversion
al Estado y el surgimiento de nuevas oportunidades de inversion
con mayores expectativas de beneficios vinculadas a la difusién en
Espafia de una nueva fuente energética, como era la electricidad.

El componente central del entonces denominado «problema fe-
rroviario» fue la escasa rentabilidad de la explotacién de la inmensa
mayoria de las lineas, afectada tras la Primera Guerra Mundial por
el aumento de los costes salariales. Practicamente desde el mismo
momento en que entraron en funcionamiento, las expectativas de
rentabilidad no quedaron confirmadas por la realidad: la demanda
de tréfico fue muy inferior a la prevista. Esta situacién obligd en nu-
merosas ocasiones a suspender el pago de dividendos y a renego-
ciar el abono de intereses de la enorme carga de obligaciones en
circulacién. El proceso inflacionista desatado a raiz de la Gran Gue-
rra agudizé estas cronicas dificultades y obligd a establecer nuevas
formas de ayuda — los anticipos reintegrables— directamente vincu-
ladas a la opcién de una reversion anticipada de las lineas. La ex-
pansioén del transporte por carretera durante los afios veinte debié
también influir en el agravamiento de los problemas, aun cuando
parece dificil atribuirle, como en ocasiones se planteé durante
aquellos afios, un papel determinante en las dificultades a las que se
enfrentaban las compaiiias.

La reversion anticipada de las lineas, una alternativa defendida con
intensidad creciente por las compaiiias desde 1918, no era, sin em-
bargo, viable en aquellos momentos. El Estado careceria de los re-
cursos necesarios para compensar las inversiones realizadas por
éstas, y, por otro lado, los estudios para determinar su importe no
estaban ni siquiera iniciados. Esta situacién y la importancia del ser-
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vicio publico prestado por los ferrocarriles, permitié a las conce-
sionarias utilizar la subida de las tarifas como medida de presion
para conseguir nuevas y mayores ayudas, sabiendo que la cuantia
solicitada era inaceptable para el gobierno: primero por su impo-
pularidad y, segundo, por sus repercusiones sobre la demanda de
trifico por parte de las empresas, o explotaciones agrarias, cuya
produccién era transportada por ferrocarril. Ahora bien, tampoco
parece probable que la elevacién hubiera resuelto el problema de
rentabilidad al que de forma cada vez mds acuciante se enfrentaban
las concesionarias. En primer lugar, por la elasticidad-precio de la
demanda de trifico, que en modo alguno era nula. Con lo cual, la
elevacion de las tarifas en la cuantia solicitada hubiera reducido sus
ingresos al disminuir la cantidad transportada. Y en segundo lugar,
porque las elevaciones en las tarifas ferroviarias que las compafias
pedian hubieran conducido a incentivar en mucha mayor medida el
aumento de la ya apreciable competencia del transporte por carre-
tera, expandiendo la demanda de vehiculos para ser dedicados a
este fin.

La nacionalizacién del ferrocarril en Esparia ®

Antes de la Guerra Civil la posibilidad de nacionalizar los ferroca-
rriles de ancho normal estaba ya planteada. Las destrucciones pro-
vocadas por el conflicto, durante el cual fueron uno de los objeti-
vos prioritarios de los dos ejércitos, no hizo sino agravar la situa-
cién financiera de las concesionarias y el deterioro de una actividad
que, a pesar del aumento de la competencia del transporte por ca-
rretera, seguia siendo fundamental para el funcionamiento de la
economia. La Ley de Bases de Ordenacién Ferroviaria y de los
Transportes por Carretera de comienzos de 1941, mediante la
cual se cre6 RENFE y se nacionalizé la mayor parte del trazado,
constituyd por tanto una alteracion radical de la propiedad, por
més que RENFE fuera fundada como una entidad de derecho publi-
co con personalidad juridica propia y distinta del Estado.

La distribucién de la red segin el tipo de propiedad pone de relie-
ve la trascendencia del cambio. La presencia muy minoritaria del
sector publico en 1940, inferior al 5 %, pasé dos afios después a ser
mayoritaria con un porcentaje algo superior al 70 %. La profundi-
dad de esta alteracion, unida al deterioro de la red por la escasez
de inversiones previas y las destrucciones durante la Guerra Civil,
indican la magnitud del desafio econémico asumido con la decision
de nacionalizar la red de ancho normal.

8 Un estudio pormenorizado de la constitucion de RENFE y su evolucién en
F. Comin et al. (1998), vol. Il
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La nueva compaiiia tenia ante si la urgente tarea de restablecer la
normalidad del servicio para, a continuacién, acometer la renova-
cién de una infraestructura y equipos claramente obsoletos respec-
to a las posibilidades existentes. La ambicién de sucesivos planes de
modernizacion se enfrentd, sin embargo, en una primera etapa a las
duras restricciones presupuestarias y, con caricter mas general, a la
dificil situacién econémica provocada por la politica econémica au-
tarquica puesta en préctica inmediatamente después del final de la
Guerra Civil. En el primer Plan General de Obras aprobado en
1945, ademids de importantes inversiones en materia movil, se pre-
veia invertir mas de 5.000 millones en una sustitucion o refuerzo de
2.577 puentes, una masiva renovacion del carril en las principales li-
neas y en el desdoblamiento de los ejes principales. Tanto en este
plan como el de electrificacion (1946) o el de reconstruccion
(1949), aprobados también durante los afos de la primera posgue-
rra, la dura situacién econémica provocada por los deseos autirqui-
cos obligé a reconducir los ambiciosos —objetivos iniciales, redu-
ciéndose considerablemente la inversién efectivamente realizada.

La prioridad otorgada al transporte por ferrocarril durante esta
etapa, sin embargo, queda reflejada en las dos modificaciones ex-
perimentadas por el Plan General de Reconstruccién. A pesar de la
critica situacion econémica general, ambas estuvieron destinadas a
aumentar la cuantia de la inversion total ante la insuficiencia de las
cifras inicialmente previstas, debido al elevado aumento de precios
caracteristico de estos afos y a la depreciacién del tipo de cambio
que encarecia las importaciones. La prioridad concedida a la mo-
dernizacion de la red fue mas evidente desde mediados de los afios
cincuenta, cuando se moderaron los notables estrangulamientos
provocados por la plasmacién practica de la politica econdmica an-
terior y se conté con ayuda exterior para modernizarla. Frente al
objetivo fundamental de ampliacién de la red durante la prolonga-
da etapa que finaliza con la Primera Guerra Mundial, éste cedié por
completo la primacia a la renovacién de los trazados ya existentes.
De esta forma, entre 1955 y 1964, en el ambito de las infraestruc-
turas, se renové la quinta parte de los carriles de RENFE, se avan-
76, aunque modestamente, en la electrificacién, «se implantaron
traviesas de hormigén armado, se inici6 la soldadura de carriles en
tineles y largos trayectos a cielo abierto y se sustituyeron o refor-
zaron numerosos puentes y viaductos para permitir el paso de las
modernas locomotoras de mayor peso» °.

La escasa variacion de la longitud total desde 1940 fue acompaiiada
de una modernizacién apreciable y de un considerable esfuerzo in-

? F. Comin et al. (1998), vol. Il. p. 63.
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versor, aun cuando estuviera limitada en todo momento tanto por
las restricciones presupuestarias como por las dificiles condiciones
orogrificas. Variar los trazados, sin embargo, constituia un objeti-
vo inabordable en aquellos momentos dado su coste, de forma que
las inversiones se dirigieron preferentemente a los aspectos men-
cionados. Siendo el peso del metro lineal de carril un indicador
muy destacado de la situacién productiva de una red ferroviaria,
por cuanto es uno de los elementos determinantes de los rendi-
mientos a obtener de su vida util, la alteracion en la distribucion
entre sus distintos tipos, recogida en el cuadro |, permite aproxi-
marse al esfuerzo realizado en la etapa 1944 y 1960, cuyos afos fi-
nales constituyen el comienzo de la fase de mayor tasa de creci-
miento anual de las inversiones.

Como se observa en el cuadro, la renovacién, aun no siendo es-
pectacular, avanzé sustancialmente. A pesar de ello no fue suficien-
te ni para hacer frente a la competencia ni para minorar de manera
significativa las graves carencias que arrastraba la explotacién. El
transporte por carretera redujo sensiblemente la cuota de merca-
do del ferrocarril: absorbié las cuatro quintas partes de la nueva
demanda generada por el ya notable crecimiento econémico de la
segunda mitad de los afos cincuenta.

CUADRO |
Distribucion del tipo de carril. Vias Generales
Miles de Km.
Tipo Kg./ml 1944 % 1960 %
<40.5 42168 288 2.569.6 16.8
425 4.430.1 304 3.710.8 243
45 5.928,0 407 8.533.1 55.9
54 - 00.0 456.| 30

FUENTE: F. Comin et al. (1998), vol. Il p. 72.

La modernizacién de la red. 1964-1997

Al inicio de la etapa mas reciente de la industrializacion esparnola el
transporte ferroviario en Espafa presentaba una situacién plagada
de limitaciones para hacer frente al aumento de la demanda que se
estaba produciendo. El Informe del BIRD de 1962 constituyo la
primera radiografia rigurosa de la gravedad de las deficiencias, re-
sultado directo de la insuficiencia de las inversiones previas que co-
locaban a la red ferroviaria espafiola entre las mas atrasadas de Eu-
ropa. El informe realizaba un critico diagndstico de la situacién, y
en el mismo —si no por primera vez, si de forma mucho mis siste-
matica que en el pasado— se abordaba una enumeracion de los

37



38  El stock de capital ferroviario en Espafia y sus provincias

principales problemas de la red de ancho normal y de sus posibles
soluciones. Entre ellos, el mal estado de la vias, en su mayor parte
formadas por carriles ligeros y con una edad media superior a los
35 afos y un peso inferior a 53 kg./ml, y su deficiente estado de
conservacién, causa principal tanto de la elevada tasa de descarrila-
mientos y de la escasa velocidad del transporte como de los eleva-
dos costes de reparacion del material movil.

Junto a ello, el informe insistia en la urgente necesidad de racionali-
zacién del funcionamiento de RENFE y de su propia estructura or-
ganizativa. En este sentido, subrayaba diversos aspectos de gran in-
terés, entre los cuales merecen destacarse tres. En primer lugar, la
necesidad de abordar la financiacién directa por parte del sector
publico de los costes derivados del papel de servicio publico asig-
nado a los ferrocarriles y origen, por ejemplo, del masivo transpor-
te de viajeros a tarifas reducidas. En segundo lugar, la urgente mo-
dificacion del sistema tarifario basado en el valor de las mercancias
transportadas, por suponer una subvencion encubierta para pro-
ductos de bajo valor y las dreas geogrificas en donde se producian;
subvencion que, en caso de considerarse necesaria, no debia impu-
tarse a la cuenta de explotacion de la compaiiia. Y en tercer lugar,
la no menos urgente modificacién y simplificacion de la estructura
interna de la propia compaiiia, en donde existian muiltiples organis-
mos administrativos, para facilitar una inmediata identificacién de
las responsabilidades y correccidn de las deficiencias en la gestion.

Ante la deteriorada situacién de la infraestructura, la propuesta del
Informe era no iniciar nuevas construcciones, ni siquiera desdobles
de la via Unica, antes de haber abordado una sustituciéon masiva de
los viejos carriles, de las estaciones de clasificacién, y también la
realizacién de estudios de viabilidad. Asi, el plan quinquenal reco-
mendado (1962-1966) aumentaba en un 30 % el monto total de la
inversion sobre la propuesta, no llevada a la practica ante las res-
tricciones impuestas por el Plan de Estabilizacién, de la propia
RENFE realizada en 1959, casi duplicando la inversion en renova-
ciéon de vias que pasaban de 6.545 a 12.300 millones.

Aun cuando las recomendaciones contenidas en el Informe del
BIRD no fueron adoptadas en su integridad, el Plan Decenal de
Modernizacion, aprobado en 1964 ya dentro del Primer Plan de
Desarrollo, suscribi6 sus aspectos fundamentales y se constituyd
en el esfuerzo de modernizacion ferroviaria mas ambicioso realiza-
do en la historia de los ferrocarriles espafoles. Con un presupues-
to total de 62.000 millones de pesetas, la modernizacion de la via,
fundamentalmente la renovacién de carriles, fue el principal objeti-
vo. Una cuarta parte de la inversion total fue destinada a este fin.
La propuesta era sustituir la via en la totalidad de las lineas princi-
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pales hasta lograr que casi el 50 % de la red ferroviaria gestionada
por RENFE estuviera formada por carriles nuevos de mayor peso y
soldados en barras de mil o mas metros para reducir el desgaste
del material rodante. Junto a ello, otros objetivos prioritarios fue-
ron la modernizacién de las estaciones de clasificacién, y el aumen-
to de su nimero y la ampliacién del trazado electrificado con el fin
de lograr una mayor competitividad frente a medios de transporte
alternativos. Estos objetivos fueron continuados en el Plan cuatrie-
nal de RENFE 1972-1975, concentrado también en la red bésica
que recibié el 61 % de la inversién total.

A pesar de la cuantia de las inversiones y de su impacto sobre la
productividad, el aumento de la competitividad del ferrocarril fren-
te al transporte por carretera fue, al igual que en buena parte de
los restantes paises europeos, muy limitada, si no nula. El incre-
mento del trifico, en relacion con el total generado durante esta
etapa, también lo fue, aun cuando en relacién con la tendencia del
pasado, tréfico e ingresos por este concepto aumentaran de forma
considerable. En 1950 la cuota de mercado de RENFE en trifico de
viajeros era del 52 %, una década después se habia reducido al 25 %
y en 1975 habia caido hasta el 9 % '°. La cuota de mercado en
transporte de mercancias siguié una trayectoria similar: del 52 %
en la primera fecha al 19 % en 1960 y al 12 % en 1975 ''. Un resul-
tado que tendria su repercusion sobre la cuenta de resultados,
fuertemente deficitaria aun cuando el resultado de explotacion
fuera positivo entre 1970 y 1974,

Las sucesivas iniciativas para cambiar esta situacion, del Libro Blan-
co del Transporte de 1979 al Estatuto de RENFE de 1994, no mo-
dificaron la modesta posicién del ferrocarril frente al automévil en
el mercado. Aun asi, en transporte de viajeros los planes de mo-
dernizacién de cercanias y la puesta en funcionamiento de la linea
de alta velocidad entre Sevilla y Madrid, principal componente de la
inversion en los Gltimos afos, consiguieron éxitos apreciables en el
desplazamientos de personas. En mercancias, sin embargo, y a pe-
sar de la apreciable inversion realizada para mejorar el servicio, los
aumentos del Tm/km. han sido muy modestos, e incluso negativos
si se compara la situacién existente a mediados de los afios ochen-
ta con la de una década mas tarde. Las consecuencias sobre los re-
sultados ha sido el mantenimiento del desequilibrio entre ingresos
y gastos totales, de forma que hasta 1995 el déficit no sélo no se ha
mantenido, sino que ha aumentado afio tras afio. Aun cuando ello
no cuestiona necesariamente la aportacion del ferrocarril al creci-

10 F, Comin et al. (1998), vol. I, p. I57.
I F. Comin et . (1998), vol. Il p. 159.
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1990, para la construccién de 5.156 kilémetros. El impulso cons-
tructor promovido por la Ley de 1855 dio paso, asi, a una década
de importantes cambios en el sector ferroviario, cuya plasmacion
fue la generacion de un ciclo inversor en infraestructuras de unas
proporciones desconocidas hasta entonces.

La ley establecia como lineas de primer orden aquellas que unian
Madrid con las fronteras, dando lugar a la estructura radial que
tuvo la red en sus primeros afios. La confianza que la ayuda publica
otorgaba a los grupos inversores y las expectativas de obtener
grandes beneficios se concretaron en la llegada de numerosos in-
versionistas extranjeros que formaron las primeras sociedades de
construccion y atrajeron a socios y capitales espanoles, hasta en-
tonces remisos a participar en el negocio ferroviario. Durante la
década previa a la aprobacién de la ley, como se ha sefialado en la
primera parte de esta presentacion, los numerosos proyectos tu-
vieron una escasa plasmacion en la realidad. Las principales compa-
fiias asi constituidas (Madrid-Zaragoza-Alicante, Caminos de Hie-
rro del Norte de Espaiia, las diferentes compaiiias concesionarias
de los trazados en Andalucia, Catalufia o Valencia, hasta alcanzar el
nimero de 23 concesionarias de ferrocarriles en 1864 '2) realiza-
ron un esfuerzo constructor que, como puede observarse en la
columna de Kms. Anuales contruidos del cuadro, no admite com-
paracion con ningun otro periodo de nuestra historia.

Siguiendo el disefio radial apoyado legislativamente, los tramos
abiertos al trafico durante esta etapa fueron los grandes trazados
troncales que conectaban a Madrid, capital del reino, con Barcelo-
na por Zaragoza; con Valencia, Alicante y Cartagena por Albacete;
con Sevilla, Malaga y Cédiz por Cérdoba; con Badajoz por Ciudad
Real y con Ledn, Santander y San Sebastian por Valladolid. El resto
de la peninsula tenia una escasa densidad de vias, destacando en
sentido contrario el corredor mediterraneo entre Girona y Ali-
cante y los diferentes ramales de los ferrocarriles andaluces.

La simple enumeracion de las lineas y los kildémetros construidos,
sin embargo, no permite aprehender en su totalidad la importancia
de este primer ciclo constructor. La inversién en ferrocarriles
atrajo capitales en una escala desconocida hasta entonces y con-
centrd en torno a una cuarta parte de toda la inversién realizada
en Espafia durante este periodo, como puede observarse en el gri-
fico 3. Si tenemos en cuenta que las cifras aqui presentadas se re-
fieren Unicamente a la construccién de infraestructuras, a las que
habria que afadir la adquisicion de material mévil para completar la

12 Casares (1973), p. 108.
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miento de la economia, si plantea la necesidad de interrogarse en
qué medida los diferentes medios de transporte, en especial el fe-
rrocarril y la carretera, tienen una consideracion presupuestaria si-
milar en su doble, pero distinta, funcién de actividad econémica y
servicio publico.

Il. Los ciclos de la inversion ferroviaria en Espafia

Analizados hasta aqui los rasgos mas generales de la trayectoria se-
guida por la construccién ferroviaria, tiene interés contrastar la in-
formacién que las series elaboradas suministran sobre las mismos.
Como se ha indicado, no se trata en modo alguno de agotar la mul-
tiplicidad de aproximaciones que permite la riqueza de la informa-
cion elaborada. Pero uno de los usos méas inmediatos de la serie de
formacién bruta de capital fijo, base para la obtencion de las cifras
de stock de capital, es el andlisis de las etapas de construccién de la
red desde una éptica distinta a la proporcionada por el nimero de
kilometros construidos, método hasta ahora utilizado por los his-
toriadores econdmicos espafioles ante la inexistencia de otra in-
formacion.

La nueva serie de inversion en infraestructuras ofrece cifras anua-
les, desde 1845 hasta la actualidad, del gasto efectuado en la cons-
truccion de la red (aplanamiento de terrenos, tendido de vias,
construccién de estaciones, etc.) y en la conservacion de la misma.
El andlisis de sus cifras nos aporta, por tanto, informacion sobre el
ritmo de construccién ferroviaria, pero también sobre el gasto de
las compaiias en el necesario mantenimiento en condiciones de
explotacién de las lineas. Su evolucién, por consiguiente, arroja in-
formacion mucho mds precisa acerca del esfuerzo inversor realiza-
do, no necesariamente coincidente con la variacion del nimero de
kilémetros construidos puesto que conforme !a red incrementaba
su kilometraje también se elevaban los gastos de mantenimiento.

Por su parte, la formacion bruta de capital es una variable econé-
mica bien definida que ofrece informacién sobre la parte de la
Renta Nacional dedicada a incrementar el aparato productivo de
la economia. La posibilidad de ponerla en relacién con el amplio
conjunto de series macroeconémicas disponibles permite apor-
tar un mayor detalle sobre la informacién disponible acerca de
cudl ha sido la importancia del ferrocarril en la economia espafio-
la hasta fechas recientes. La serie de inversiéon bruta se presenta
en el grifico 2. Su observacion permite establecer diferentes ci-
clos en la formacion de capital ferroviario cuya importancia en va-
lor absoluto en relacién con los kildmetros construidos figura en
el cuadro 2.
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CUADRO 2
Formacion Bruta de Capital Fijo en la construccion
ferroviaria, 1855-1997

Millones de pesetas de 1990

Inversion Inversion Kilémetros Kms. medios

acumulada media anual construidos anuales
1855-1870 444,995 27812 5.156 3223
1871-1899 923.253 30.775 7.681 256,0
1900-1905 233.021 33.289 902 129,1
1906-1908 102,813 34271 529 176,0
1909-1918 510.002 51.000 1.398 139.8
1919-1930 663.381 55.282 1.314 101,0
1931-1940 263.075 26307 168 17,0
1941-1948 211.502 23.500 513 57,0
1949-1964 632.502 23411 —-149 5.7
1965-1985 2.186.059 99.366 -2.975 -142,0
1986-1997 1.820.852 151.738 -122 =11,0

GRAFICO 2
Inversion en ferrocarriles, 1845-1997
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Como es facil advertir, de su informacién se deduce que el primer
ciclo se corresponde con el inicio de la construccién de la red.
Despega con la aprobacion de la Ley General de Ferrocarriles de
I855, cuya trascendencia para la historia de los ferrocarriles en
Espafia ya se ha mencionado, y finaliza con los comienzos de la cri-
sis agraria de 1864 y la crisis financiera de 1866, hasta alcanzar un
minimo en la inversién en 1870. En total, durante esta primera eta-
pa el total invertido ascendié a 445.000 millones de pesetas de
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GRAFICO 3
Inversion en ferrocarriles sobre la inversion total,
1850-1996
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inversion ferroviaria total, puede lograrse una idea mas precisa de
cudl debio ser la relevancia de la construccién del ferrocarril para
la economia espanola de mediados del siglo pasado.

El segundo ciclo inversor del siglo XIX se inicia en 1871 y finaliza en
1899, alcanzando el maximo en 1892. Es un ciclo caracterizado por
la prolongada etapa ascendente de mas de dos décadas, finalizado
nuevamente a consecuencia de los problemas financieros que afec-
tan a las compaiiias, por el aumento de los pagos a los inversores
extranjeros ante la depreciacion de la peseta en la década final del
siglo. Una vez construidas las lineas principales, las denominadas de
primer orden, a lo largo de este prolongado periodo el impulso
constructor remite respecto a la etapa de expansién previa, pero
continda todavia a niveles muy elevados puesto que frente a los
322 kilémetros anuales construidos entre 1855 y 1870, se alcanza
una cifra de 256 km./afo.

En estos afios, las lineas tendidas fueron, principalmente, las cone-
xiones de Madrid con Galicia, desde Palencia y Leon, y con Portu-
gal por Ciceres, al tiempo que comenzaron a tenderse lineas
transversales de union entre los trazados previamente finalizados.
La estrategia expansiva de las grandes compaiiias les condujo a au-
mentar el tamafnio de su red con el objetivo de alcanzar economias
de escala, para lograr la reduccién de sus costes medios de explo-
tacién y facilitar la financiacién con recursos ajenos. Fue durante
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estos decenios cuando se produjo la absorcion de pequeiias com-
pafias por las dos grandes, MZA y Norte, y la creaciéon, mediante
fusién, de pequefias sociedades de la Compaiiia de Ferrocarriles
Andaluces.

Junto a lo senalado en los pérrafos anteriores, hay dos aspectos su-
plementarios que merecen ser resaltados en relacién con las ca-
racteristicas de este segundo gran ciclo inversor del siglo XiX. En
primer lugar, que a partir de 1876 las empresas comienzan a efec-
tuar fuertes inversiones tanto en mejoras como en conservacion
(sustitucion del carril de hierro por el de acero), lo que puede ex-
plicar el aumento de la inversién anual media a pesar de la disminu-
cion del nimero de nuevos kilémetros construidos. En segundo lu-
gar, que la posibilidad de construir ferrocarriles de via estrecha,
abierta por la Ley General de Ferrocarriles de 1877 '3, de menor
coste por kildmetro que los de via ancha, fue utilizada para trazar
lineas transversales y prolongar las existentes sin incurrir en exce-
sivos riesgos financieros. De esta forma, la red de ferrocarriles de
via estrecha sirvié para cubrir las necesidades de algunas industrias
manufactureras y extractivas como la mineria y se extendid con
desigual incidencia en el territorio peninsular. Fue en la periferia,
especialmente el Pais Vasco y Asturias, donde estos ferrocarriles
alcanzaron mayor importancia. La influencia de su construccién en
la serie de inversion comienza a hacerse presente en estos aios,
especialmente a partir de |1888-1889 cuando los kilémetros cons-
truidos de ambas tipos de trazado son similares.

El tercer ciclo inversor tiene una duracién mas corta que los dos
mencionados hasta aqui. Se extiende durante un periodo relativa-
mente breve, comprendido entre 1900 y 1905 y fue el resultado de
las construcciones de algunas lineas del sur peninsular y en la finali-
zacion de la conexion con Portugal. A finales del siglo las grandes
etapas de construccion de la red habian finalizado y el nimero de
kilometros de nueva construccion se redujo a la mitad respecto a
la anterior etapa. Las compaiiias tuvieron que hacer frente a los
notables problemas financieros, consecuencia en buena medida de
la depreciacion del cambio de la peseta ya sefialado. Ello paralizo
las nuevas construcciones, una situacion que se prolongaria duran-
te el primer tercio del siglo XX, e incluso las inversiones en mate-
rial movil hasta que la ayuda publica acudié de nuevo en socorro
de las compaiiias. La inversion media anual en infraestructuras, sin
embargo, se mantuvo en un nivel elevado, superior a la de los dos
ciclos previos, a consecuencia del aumento del coste medio de
construccién y la sustancial elevacién de los gastos en conserva-

13 A, Casares (1973), pp. 153-154; F. Comin et al. (1998), pp. 241-243
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cién. Entre los dos afios mencionados la inversién media anual fue
de 33.000 millones, cerca de un 10 % superior a la del ciclo ante-
rior.

A partir de 1905 es observable el comienzo de otro movimiento
alcista en la inversién cuyas tasas mas elevadas tienen lugar desde
1909 hasta 1912, iniciando un descenso a partir de ese afio hasta
1918, cuando las dificultades financieras de las compaiiias durante
la Primera Guerra Mundial condujeron a su reduccion. En este
caso, el ciclo expansivo fue provocado por la construccién de fe-
rrocarriles de via estrecha, cuya longitud paso de 2.800 kilémetros
a 4.250 en estas dos décadas. En ello influyeron claramente los
cambios legislativos de 1904 y 1907, en los que se promovia la
construccion de los llamados ferrocarriles secundarios mediante la
concesién por parte del sector publico de una subvencion equiva-
lente al interés minimo del 4 % sobre el capital invertido. El atracti-
vo de estos ferrocarriles con un ancho de via de un metro radicaba
en su menor coste y, por tanto, en la menor necesidad de financia-
cién para conectar las redes de las compaiiias de via ancha o aliviar
el trafico de las lineas principales. Adquiere también importancia
en esta etapa la conservacion de la lineas principales de la red, la
ejecucion de obras de doble via y su renovacién con carril de 42,5

y 45 kg. !4,

Como se acaba de indicar, la finalizacion del ciclo de preguerra fue
motivado por los problemas financieros sufridos por las Compa-
filas durante la contienda, aunque desde 1912 ya se aprecia una re-
duccién de su inversién media anual. De la gravedad de la recesion
da muestra el valor de la inversion anual en 1918, que segun la se-
rie estimada fue la méas baja desde la crisis ferroviaria de
1860-1870. Los problemas estuvieron provocados por dos moti-
vos. Por una parte, por el incremento del precio de los factores de
produccién empleados, especialmente carbon, railes, material mo-
vil y mano de obra. Por otra parte, por el aumento de los costes fi-
nancieros ante el vencimiento de obligaciones emitidas y la relativa
proximidad de la fecha de reversion de las lineas al Estado .

Estas dificultades provocaron un cambio en la politica ferroviaria,
basada en el aumento de las ayudas publicas a las Compaiiias, lo
que favorecid la recuperacion del volumen invertido durante el pe-
riodo de entreguerras. La inversion acumulada alcanza los 660.000
millones de pesetas, lo que supone una media anual de 55.000 mi-
llones, practicamente el doble de lo invertido en la etapa inicial de
construccién de la red. En esos afos la partida de conservacién y

14 A, Casares (1973). p. 220.
15 E. Comin et al. (1998), vol. I, p. 283.
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reparacion del trazado tiene una importancia superior a la de las
nuevas construcciones, debido a que uno de los objetivos del Esta-
tuto Ferroviario de 1924 fue la modernizacién de la red: el desdo-
blamiento de vias, la electrificacién y la renovacién de carriles. El
primero de estos objetivos alcanzaba al 16 % de la longitud total de
la red, concentrandose en las grandes compaiiias. La electrificacion
afecté a 370 kildmetros (el 4 % de la red), mientras la renovacién
de carriles alcanzé los 4.430 kilémetros.

La construccion de nuevas lineas fue, como ya se ha comentado,
reducida. Entre 1918 y 1930 se incorporaron a la red 1.347 kil6-
metros (1.602 si se prolonga el periodo hasta 1936), repartidos de
forma similar entre los dos tipos de vias. La media anual de nuevos
kilémetros fue la mas reducida desde el inicio de la construccién.
La mas importante linea de via ancha fue la Santander - Mediterra-
neo, a la que acompafaron otras de menor longitud e importancia.

La guerra civil cambié de forma apreciable el panorama ferroviario.
Por un lado, las destrucciones bélicas planteaban la necesidad de
poner en marcha planes de reconstruccién de la red y moderniza-
cion de las lineas. Por otro, se produjo la nacionalizacion de las
Compaiifas con la creacién de la RENFE. Todo ello se refleja en la
serie de formacion bruta de capital, y en las causas de su evolucién.
Si hasta este momento las modificaciones legislativas desempefan
un papel crucial en la trayectoria ciclica de la serie, a partir de la ti-
tularidad publica de los ferrocarriles la inversion ferroviaria depen-
de directamente de los presupuestos del Estado y de los diferentes
planes y contratos-programa. Esta variacién puede explicar el cam-
bio apreciable en la serie en comparacién con la primera mitad del
siglo: la fuerte tendencia creciente en las inversiones frente a la
prictica estabilidad anterior '€,

Por ello, los ciclos en la formacién bruta de capital fijo en ferroca-
rriles tienen un aspecto distinto en esta segunda mitad del siglo XX
respecto al siglo XiX, como puede observarse en el grifico 2. Su
principal caracteristica es que los valores maximos y minimos de la
inversion en cada ciclo son inferiores a los del ciclo siguiente, si ex-
ceptuamos la fuerte variacion inicial de 1940-1948. Se observan
tres momentos de ruptura de la tendencia, en 1948, 1964 y 1985.

El primer punto de ruptura, 1948, es el punto de partida del Plan
General de Reconstruccién que se planteaba como objetivo la re-

16 |a tasa de crecimiento medio anual calculado como el coeficiente de una va-
riable de tendencia en una regresion del logaritmo natural de la inversion respec-
to de la tendencia y un intercepto es de 0,9 % para el periodo 1900-1935 y de 4.4
para el 1944-1997.
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novacion de carriles y la electrificacion. A él siguieron diferentes
planes y propuestas, como el Plan de Modernizacién (1958-1961) y
el Plan de Inversiones (1962-1967), que en su conjunto aportaron
632.000 millones de pesetas constantes de 1990 a la formacién de
capital ferroviario. Las inversiones crecieron practicamente afio
tras afio y si en 1948 fueron de 7.027 millones, una cifra que no se
habia vuelto a dar desde 1853, en 1964 era de 51.449 millones, con
un crecimiento medio anual del 10,14 %. La mayor parte de la in-
version no se destiné al aumento de la longitud de la red, sino la
renovacion de las infraestructuras que la guerra y la falta de con-
servacion de las Compaiifas en las décadas anteriores habian dete-
riorado. La longitud de la red de via ancha aumenté en 672 kiléme-
tros, pero la via estrecha se redujo en 82| kilémetros, por lo que
la extension del conjunto de la red se redujo.

El Plan de Estabilizacion de 1959 frend el crecimiento de las inver-
siones. Poco después, el informe del BIRD de 1962, ya comentado
en el apartado anterior, ponia de relieve la urgente necesidad de
acometer una pronta y profunda modernizacién del transporte fe-
rroviario. El resultado de estas preocupaciones fue el Plan Decenal
de Modernizacién, aprobado en 1964 dentro del Primer Plan de
Desarrollo. La inversion realizada en los afios en los que estuvo en
vigor alcanzé un total de 854.780 millones de pesetas constantes
de 1990, con un crecimiento medio anual del 7,6 %. Como también
se ha indicado, el objetivo principal del plan era la renovacion del
carrilaje y la ampliacién del trazado electrificado, por lo que, como
venia ocurriendo desde el final de la Guerra Civil, la ampliacion del
trazado no ocupd la atencién del Estado, puesto que la longitud de
la red de via ancha permanecié estabilizada en torno a los 13.500
kilémetros, mientras continuaba reduciéndose la via estrecha, que
pas6 de 4.300 kilémetros a 2.300. El final del Plan Decenal de Mo-
dernizacién y la llegada de la crisis econémica supuso la estabiliza-
cién de las inversiones, que no recuperaron su ritmo de crecimien-
to hasta 1985, cuando se reemprende el esfuerzo con un creci-
miento medio de la inversién del 15,9 %.

La acumulacion de la inversion da origen al stock de capital ferro-
viario. Las cifras de capital nos permiten una aproximacion a la ca-
pacidad productiva del ferrocarril mas adecuada que las de inver-
sién. El capital fisico es uno de los factores de produccién bisico
en las economias industrializadas, junto al trabajo, la tierra y el ca-
pital humano. Su cuantificacién nos permite conocer los recursos
que la economia dispone para la produccién, aunque con el nivel
actual de nuestros conocimientos esta valoracién no deja de ser
una aproximacién. Existen dos medidas del capital: el capital bruto
y el capital neto. El primero es el resultado de la acumulacién de la
inversién bruta deducidos los retiros, mientras el segundo sustrae
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también del primero la depreciacién de los bienes capital. Un au-
mento en el capital neto supone un incremento en la cantidad de
factores productivos. Pero en la capacidad productiva de este fac-
tor intervienen dos componentes: su cantidad y su calidad. Mien-
tras que si podemos conocer la primera, es mucho mas dificil reali-
zar estimaciones, o siquiera aproximaciones, a la segunda. A pe-
sar de estos inconvenientes, el andlisis de los componentes del
stock de capital nos permite aproximarnos mas a las capacidades
productivas de una economia que si consideramos sélo el factor
trabajo.

La evolucion del stock neto de capital ferroviario espafiol puede
observarse en el grifico 4. Podemos distinguir cinco periodos en
su trayectoria, en la que se reflejan, suavizadas, las diferencias de
ritmos de inversion ya descritas: una primera fase de crecimiento
lento entre 1845 y 1855; una fase de fuerte aceleracién entre 1855
y 1868; un crecimiento prolongado y estable de 1868 a 1935; una
etapa de descapitalizacién, consecuencia de la guerra civil, que se
prolonga hasta [958 y, por Ultimo, un periodo de fuerte capitaliza-
cion desde aquel afio hasta la actualidad.

GRAFICO 4
Capital fijo en ferrocarriles, 1845-1997
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El primer periodo se corresponde con el fracaso de las primeras
leyes ferroviarias en incentivar fuertes inversiones por parte de
grupos privados, por lo que el capital generado durante este perio-
do sélo alcanza los 30.000 millones de pesetas. La aprobacion de la
Ley General de Ferrocarriles inicia un periodo de acelerada capita-
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lizacién que provoca una multiplicacién por 9 del stock de infraes-
tructuras ferroviarias en una década. Este periodo inicial de cons-
truccién de la red cabe considerarlo esencial para entender la evo-
lucién del ferrocarril en Espafia, por su trascendencia para esa fase
del desarrollo econémico. A partir de la crisis ferroviaria de
1868-1871 el crecimiento del stock se modera pero se inicia un pe-
riodo de regularidad en la construccién que el perfil general de la
serie nos permite apreciar que se prolonga hasta la guerra civil. A
pesar de las aceleraciones y los retardos ya comentados la totali-
dad de esta etapa presenta un aspecto unitario sin mostrar mo-
mentos de ruptura 7, El resultado es que al final del periodo de
crecimiento el stock de infraestructuras ferroviarias se ha triplica-
do, alcanzando el billén de pesetas.

La caida de la inversion durante la guerra y en la inmediata post-
guerra, a pesar de los planes de reconstruccion, junto con las des-
trucciones provocadas por el conflicto, provocaron una fuerte
descapitalizacion del ferrocarril. El valor méds bajo se alcanza en
1954: la cifra es un 38 % inferior a la del ditimo afio anterior a la
guerra y similar al ya conseguido en |1891. Se trata de un aspecto
evidente del retraso acumulado por la economia espafiola durante
los aflos cuarenta y cincuenta, y de la urgencia de poner en practica
planes de modernizacién del ferrocarril como los que comenzaron
a adoptarse. El de mayor influencia sobre el perfil de la serie fue el
Plan de Modernizacién de 1964, durante cuya vigencia se produce
una nueva etapa de crecimiento acelerado que se prolonga hasta el
final de la serie '®.

Dos sencillos contrastes pueden ayudarnos a situar mejor la im-
portancia e influencia del ferrocarril en la economia espafola du-
rante estos ciento cincuenta afios. La posibilidad de disponer de
otras series macroeconémicas con las que comparar el capital fe-
rroviario permite calcular el cociente del capital ferroviario res-
pecto al capital total de la economia espaficla disponible desde
1900 y la relevancia del ferrocarril en relacién con las infraestruc-
turas viarias, su mas directo competidor por el transporte de mer-
cancias y viajeros '%.

17 El resultado de regresar el logaritmo natural del capital respecto de la tenden-
cia y un intercepto para el periodo |865-1935 es un coeficiente de determina-
cién ajustado del 0,9. El valor del coeficiente de la tendencia es 0,01723.

18 El resultado de regresar el logaritmo natural del capital respecto de la tenden-
cia y un intercepto para el periodo |864-1997 es un coeficiente de determina-
cién ajustado del 0,9. El valor del coeficiente de la tendencia es 0,03570.

19 La serie del stock de capital proviene de Cubel y Palafox (1997), para el perio-
do 1900-1958y de Pérez, Mas y Uriel (1998), para el periodo 1964-1996. De esta
tltima fuente provienen también las cifras de capital publico en carreteras.
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Ya se ha comentado que la inversién en infraestructuras ferrovia-
rias como porcentaje de la inversion total experimenté un progre-
sivo declive desde el boom inversor de 1855-1865. Los valores en
torno al 20 % de esta década, fueron porcentajes nunca igualados.
En el segundo ciclo inversor, 1879-1899, la importancia de la inver-
sion ferroviaria se redujo conforme la economia espafola aumen-
taba su capacidad productiva a un ritmo mas répido del que lo ha-
cia el sector ferroviario. A pesar de ello, la inversién en el sector
todavia suponia el |15 % de la total, lo cual representa una propor-
cién nada desdeiable. El declive, sin embargo continué y en los
afios veinte, a pesar de las ayudas publicas, del Estatuto Ferroviario
y la Caja Ferroviaria, los porcentajes ya habian caido por debajo del
10 %. Pero cuando se produjo la disminucién més drastica en tér-
minos relativos fue tras la Guerra Civil. En los afios posteriores, la
inversion en infraestructuras ferroviarias, excepto en la inmediata
postguerra, cayd hasta situarse de forma estable en el 1,5 % de la
total. Esta evolucion se refleja también en la relacién entre el stock
neto en infraestructuras ferroviarias el stock neto total reflejado en

el grifico 5 en donde el primero figura como porcentaje del segun-
do.

GRAFICO 5
Stock de capital neto en infraestructuras ferroviarias

como porcentaje del stock de capital neto total
1900-1996
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FUENTE: Capital total: 1900-1958: Cubel y Palafox (1997); 1964-1996: Fundacion BBV-IVIE (1995,
1998)

El perfil de la serie en el siglo XX es de un descenso constante y
prolongado, desde el |8 % de principios de siglo hasta el 2 % que
supone en la actualidad. La inercia presente en las cifras de capi-
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tal, al acumular inversiones de periodos previos suavizando los
periodos de alza y descenso de los ciclos, da lugar a una serie
continua con cambios de tendencia muy moderados. Con todo,
deben sefalarse como puntos destacados el freno de la caida en
los afios previos a la Guerra Mundial, la leve aceleracién durante
los afos veinte y el repunte de la serie en los primeros afios cua-
renta. En su conjunto, la impresién deducible de la observacién
de las tendencias de la serie es de una pérdida continuada de rele-
vancia del ferrocarril como consecuencia del aumento de las ca-
pacidades productivas del conjunto de la economia espariola, que
aumenta su complejidad conforme incrementa su nivel de desa-
rrollo y experimenta un proceso de capitalizacion propio de las
economias industriales. El ferrocarril, el gran negocio de media-
dos del siglo XiX, disminuye su relevancia debido a sus propios li-
mites para la expansién una vez que han sido tendidas las princi-
pales lineas y por la aparicién de competidores en el transporte
de viajeros y mercancias.

Esta competencia de la carretera puede comprobarse en el grifi-
co 6, que pone en relacién con el stock de capital neto en infraes-
tructuras ferroviarias, el stock de capital neto en carreteras de la
administracién central y las comunidades auténomas. El capital fe-
rroviario era dos veces mayor al viario a comienzos del siglo XX.
Los fuertes ciclos inversores previos a 1914 elevaron incluso esta
relacién. Pero a partir de 1923, las inversiones en carreteras de la
Dictadura primorriverista inician una tendencia de la ratio que no
se frenara hasta el principio de los afos setenta. El ferrocarril pier-
de importancia y las inversiones en carreteras toman la delantera
de forma que, a mediados de los afios cuarenta, el capital en carre-
teras supera al capital ferroviario. Coinciden estos afios con los
porcentajes mas elevados de transporte de mercancias y viajeros
por ferrocarril, pero las escasas inversiones en su modernizacién y
la generalizacién del uso de automoviles provocaran una inversién
de los porcentajes representados por cada uno de los sistemas en
competencia. En las Gltimas décadas la tendencia ha cambiado,
pero el avance del ferrocarril es tan reducido que podemos consi-
derar la relacion practicamente estable.

La distribucién territorial del capital ferroviario

El ferrocarril sirve para articular un territorio y un mercado inte-
rior. Pero para conocer cémo se ha producido esta articulaciéon
no sirven las cifras agregadas de kilometraje o capital. La inciden-
cia sobre el territorio ser diferente en funcién de qué zonas son
abastecidas de servicios de transporte, dénde se concentran las
inversiones o a qué lugares no llega el tendido ferroviario. El
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GRAFICO 6
Stock de capital neto en infraestructuras ferroviarias en
relacion al stock de capital neto en carreteras, 1900-1996
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FUENTE: Capital publico en carreteras: Fundacion BBV-IVIE (1995, 1998)

cumplimiento de las funciones de servicio piblico ha llevado tam-
bién a asegurar, en fechas mas recientes, un servicio minimo de
transporte sin atender, a los criterios de rentabilidad y eficacia
que alientan las opciones empresariales de los gestores ferrovia-
rios. Todos estos problemas se dirimen en la distribucién territo-
rial del capital ferroviario. La serie de capital elaborada se presen-
ta con un detalle hasta ahora desconocido, por cuanto ofrece la
distribucion provincial del stock. Ahora bien, es indudable que aun
siendo un destacado avance, un indicador de este tipo no es la
Unica medida vilida para evaluar los procesos que se acaban de
sefalar. El incremento del capital ferroviario en cualquier provin-
cia o comunidad auténoma tiene escaso sentido econémico a
menos que forme parte de una red integrada de transporte.
Cuando esta red estd construida puede comenzar su explotacién
y poner en contacto los centros productores y consumidores
dentro de la misma provincia o con provincias vecinas. Por tanto,
el aumento en la cantidad de capital en infraestructuras ferrovia-
rias representa unas mayores posibilidades de produccién, pero
no asegura la utilizacion de las mismas.

Al considerar en el largo plazo la variacion en la capitalizacion fe-
rroviaria de una region es preciso tener en cuenta al menos dos as-
pectos. En primer lugar, las diferencias orogrificas influyen en el
volumen de inversién para el tendido de la red, haciendo que el
mismo nimero de kildmetros resulte mas costoso de construir y
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mantener en las regiones montafiosas que en las llanas. En segundo
lugar, no debemos olvidar que nos enfrentamos a una actividad que
presenta caracteristicas propias de las redes, en las que hasta
que el conjunto de la inversién no esté realizada no se aprovecha la
potencialidad de cada una de sus partes. Sin embargo si se obser-
van los grificos que se presentan a continuacién se comprobara la
inexistencia de correlacién entre mayores dificultades geograficas
y mayor capitalizacién, lo que parece indicar con claridad el que
mas importante que la geografia en la determinacién del stock de
capital por comunidades es la voluntad humana de realizar las in-
versiones en unas zonas u otras.

La construccion de la red no se extendid por todo el territorio
peninsular uniformemente. La estructura radial primaba las cone-
xiones del centro de la peninsula con las fronteras, pero dificulta-
ba las conexiones entre las zonas periféricas. Solamente cuando
las lineas principales fueron tendidas se comenzé a cubrir el resto
del territorio peninsular, a lo que sin duda ayudé el desarrollo de
los ferrocarriles de via estrecha, de menor coste de construc-
cion. Los grificos 7 a || muestran la distribucién del stock de ca-
pital ferroviario por comunidades auténomas en varios momen-
tos en el tiempo, de forma que permiten poner de relieve la evo-
lucién de las asimetrias en la dotacién de cada una de ellas
respecto a la media espafola.

En el primero de ellos correspondiente a 1870, afio el el cual habia
finalizado el primer ciclo de inversién, el Pais Vasco era la comuni-
dad mads capitalizada por kilémetro cuadrado, duplicando practica-
mente el stock de las siguientes comunidades: La Rioja, Catalufa,
Navarra y Madrid. Entre las més desfavorecidas por la inversion se
encuentran Baleares y Canarias, sin ferrocarriles, y Galicia, Aragon,
Extremadura y Asturias.

La situacion relativa habia cambiado poco en 1900, después del se-
gundo ciclo inversor. Las comunidades periféricas mas la Comuni-
dad de Madrid se sitGan por encima de la media nacional. Por deba-
jo se sitGan Murcia, Extremadura, Galicia, Navarra, Baleares, La
Ricja, Castilla-La Mancha y Canarias. La desigualdad en la distribu-
cion del capital ha aumentado respecto a 1870, aunque levemente,
como se observa en el grifico |2 que recoge la evolucién del coefi-
ciente de variacion para todos los afios de la serie. Resulta remar-
cable la evolucién ciclica del coeficiente, reduciéndose la desigual-
dad en los afios alcistas del ciclo e incrementandose en los afios de
recesion. Las mismas constantes de comportamiento de la serie se
repiten en 1930, aunque el capital aparece mas homogéneamente
distribuido.

53



54  El stock de capital ferroviario en Espafia y sus provincias

GRAFICO 7
Stock de capital ferroviario por Comunidades
Auténomas en 1870

Millones de pesetas por kilémetro cuadrado
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GRAFICO 8
Stock de capital ferroviario por Comunidades
Autonomas, 1900
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GRAFICO 9
Stock de capital ferroviario por Comunidades
Auténomas, 1930

Millones de pesetas por kilémetre cuadrado
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GRAFICO 10
Stock de capital ferroviario por Comunidades
Auténomas, 1964

Millones de pesetas por kilometro cuadrado
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GRAFICO 11
Stock de capital ferroviario por Comunidades
Auténomas, 1997

Millones de pesetas por kilémetro cuadrado
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GRAFICO 12
Dispersion en el stock de capital por CC.AA., 1855-1997
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Después de la guerra civil la situacion no sufrié modificaciones rele-
vantes. Persistieron los niveles de desigualdad en la distribucion del
capital, pero se produjo una fuerte destruccién de capital en todas
las dreas geogrificas coincidentes con las actuales comunidades. La
media cayé de 2 millones por Km? en 1930 hasta 1,4 millones. La
caida afecté a todas las comunidades, y no se alteré la posicion rela-
tiva de cada una de ellas en el conjunto nacional. Por su parte, el
fuerte impulso inversor desarrollado a partir de 1964 aumenté la
desigualdad entre comunidades. En los grificos precedentes, y de
forma especifica en el grifico |1, al igual que en el cuadro 3, se de-
muestra como esa inversion se ha centrado mayoritariamente en
Madrid, la comunidad con el aumento mayor, hasta el punto de mul-
tiplicar por 10 su capital entre 1964 y 1985 y de nuevo por 1,5 entre
esta Gltima fecha y 1997, lo que da como resultado una cifra de capi-
tal por kildmetro cuadrado en Madrid de 55,98 millones frente a una
media nacional de tan sélo 4,97. Otras comunidades favorecidas por
la inversién desde los afios sesenta y setenta fueron el Pais Vasco,
Cataluiia y la Comunidad Valenciana. Los dos decenios siguientes no
modificaron la situacién, instaurandose una distribuciéon netamente
desigual en la dotacién territorial del capital ferroviario. Las comuni-
dades periféricas y Madrid presentan una capitalizacién superior a la
media nacional, mientras las comunidades del interior y Galicia se
encuentran por debajo del promedio del conjunto de Espafia. Com-
parando las cifras de 1997 con las de 1870 se observa, como una de
las conclusiones mas evidentes, que un siglo y medio de historia del
ferrocarril no han reducido sustancialmente las diferencias en dota-
ciones ferroviarias. La informacion recogida en los cuadros 3,4y 5
refleja, mediante distintos indicadores, el mantenimiento de estas di-
ferencias cuya explicacién es, sin duda, una de las cuestiones a estu-
diar en el futuro.
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CUADRO 3

Stock de capital neto en infraestructuras ferroviarias.
Comunidades Auténomas. 1870-1997

Millones de pesetas por km?
1870 | 1900 | 1918 | 1930 | 1948 | 1964 | 1985 | 1997
Andalucia 096 | 1,45 [ 1,80 | 1.62| 1,19 | 1,35 2,10 | 392
Aragdn 033 | 166 | 152 | 238| 1,65 | 1,28 116 | 143
Asturias 038 | 2,16 | 393 | 3,11 | 203 | 206 809 | 84l
Baleares 0,00 | 0,78 | 567 | 50| 238 | 1,98 1,28 | 083
Canarias 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00| 0,00 | 0,00 0,11 0,07
Cantabria 096 | 250 | 2,18 | 2,47| 1,53 | 1,89 586 | 5,58
Castilla-LaMancha | 0,52 | 0,55 | 079 | 0,96 | 0,76 | 0,85 104 | 223
Castilla y Leon 067 | 1,58 | 1,52 | 2,26 | 1,40 | 1,58 1,53 1,34
Catalufia 142 | 1,96 | 229 | 3,77 2,37 | 2,28 | 11,60 | 14,73
Extremadura 034 | 098 | 0,58 | 057| 0,78 | 0,89 076 | 0,60
Galicia 023 | 089 [ 1,25 | 1,20| 1,08 | 1,81 247 | 2,13
La Rioja 1,65 | 063 | 1,87 | 3,48| 223 | 1,81 2,30 | 1,39
Madrid 117 | 277 | 448 | 547| 324 | 397 | 37,67 (6137
Murcia 105 1,35 | 147 | 1,23| 1,12 | 1,20 1,71 1,35
Navarra 1,19 | 086 | 366 | 279 1,66 | 1,57 234 | 1,71
Pais Vasco 355 | 512 | 894 | 10,68 54| | 460 | 11,53 |24,82
C. Valenciana 1,16 | 223 | 2,80 | 222 1,81 | 2,11 482 | 1045
Media Espana 074 | 1,40 | 1,75 | 2,04| 1,40 | 1,49 362 | 510
CUADRO 4
Stock de capital fijo en infraestructuras ferroviarias por
habitante
Miles de pesetas de 1990
1877 1900 1930 1960 1980 1990

Andalucia 25.860,7 | 35.716,6 | 30.643,6 | 18.194,2 | 26.880,4 | 42.221,0
Aragén 18.728,3 | 86.460,7 | 11.086,3 | 55.418,1 | 48.742,3 | 45.681,]
Asturias 12.870,1 | 36.534,8 | 41.522,2 | 20.281,7 | 56.874,| | 85.295.4
Baleares 10.637.8 | 12.568,3 | 69.956,9 | 20.812,6 | 8.9284| 6.7509
Canarias 0,0 0,0 0,0 0.0 3582 436,8
Cantabria 19.377,2 | 47.984,3 | 35.906,2 | 20.474,8 | 48.586,3 | 57.853.3
Castilla-La Mancha | 39.203,9 | 31.786,3 | 41.679,9 | 31.039,2 | 52.053,0 | 89.434,6
Castilla y Leon 28.765,9 | 64.842,8 | 85.832,9 | 45.362,8 | 59.541,1 | 58.271.8
Caralufia 26.7504 | 31.856,7 | 43.079.8 | 17.216,2 | 54.865.6 | 62.8654
Extremadura 31.446,6 | 46.058,0 | 20.547,9 | 24.715,7 | 25.547.4 | 28.827,2
Galicia 10.940,2 | 13.387,3 | 15.981,6 | 18.269,2 | 24.992,0 | 26.059,6
La Rioja 40.974,4 | 16.796,0 | 86.132,4 | 38.403,0 | 54.323,9 | 35.619,2
Madrid 15.498,6 | 28.677.3 | 31.7359 | 9.696,5|55.054.4|71.712.2
Murcia 22.333,8 | 26.417,6|21.582,5| 15.598,8 | 18.055,2 | 16.885,5
Navarra 34.842,0 | 29.165,1 | B4.156,5 | 37.738,4 | 43.591,7 | 43.147,3
Pais Vasco 474442 | 61.650,7 | B6.966,5 | 22.966,9 | 35.046,5 | 44.779,1
C. Valenciana 17.893,6 [ 32.724,2 | 27.319,5| 17.921,8 | 24.476,0 | 34.742,7
Media Espaiia 24.076,7|38.040,4 | 43.651,2| 22.475,7 | 44.951,8 | 54.267,3
Coeficiente dedis-

persion 51,7 55,9 72,5 60,1 40,9 56,5
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La estimacion de las series de inversion y de stock de capital del fe-
rrocarril en Espaina ha sido realizada con la misma metodologia que
se ha utilizado en trabajos precedentes de este proyecto. Las parti-
cularidades en ese apartado son minimas y se refieren a algunas de-
cisiones a adoptar sobre la aplicacién del método a este tipo de in-
fraestructuras. Por esa razén, el apartado | presenta un resumen
de la metodologia utilizada, que puede encontrarse completa en
volimenes anteriores del proyecto.

Del mismo modo, el deflactor utilizado se basa en los trabajos pre-
vios del proyecto, como se describe en el punto 2. En cambio, las
fuentes estadisticas utilizadas para generar las series correspon-
dientes al ferrocarril han requerido ampliar considerablemente el
trabajo previo, tanto para construir las series de inversién agrega-
da como para disponer de informacién que permitiera la provincia-
lizacion. Los criterios seguidos se explican en el apartado 3, en el
que también se incluyen los anexos bibliograficos; reserviandose el
apartado Ultimo para las tablas y grificos con los resultados.

I. Metodologia para la estimacion del stock de
capital
I.I. Métodos de estimacién del stock de capital

Los principales métodos de estimacién del stock de capital seguidos
en distintos paises son los siguientes:

|, Meétodo del inventario permanente. Deriva el stock de capital a
partir de series de inversién. Es el método adoptado por todos
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los paises de la OCDE que realizan estimaciones del stock de
capital. En el epigrafe siguiente se explica con detalle dicho
método.

Inventario de activos fisicos. La elaboracion de censos comple-
tos de activos fisices ha sido realizada en Japdn y Rusia. Es un
método costoso si debe dar cuenta de todos los activos, pero
para aquellos tipos de bienes para los que se elabora regular-
mente por razones administrativas informacién censal (vivien-
da por ejemplo) pueden resultar de utilidad para controlar es-
timaciones realizadas de otra forma. En Japon, que es el Gnico
pais que realiza estimaciones por ambos procedimientos, se
producen discrepancias de entre el 5 % y el 10 %, siendo las
discrepancias mayores en las series desagregadas. Alternativa-
mente, Holanda e Italia han elaborado también inventarios de
los bienes de capital existentes en un momento del tiempo,
utilizando informacién directa de empresas obtenida a partir
de cuestionarios y entrevistas directas. Este método es ex-
traordinariamente costoso y conveniente Unicamente para ra-
mas de actividad muy concentradas.

Indices fisicos compuestos. Basados en caracteristicas fisicas
identificables del capital (p.ejem. hectdreas de tierra, nimero
de edificios, nimero de mdquinas, etc.), agregadas utilizando
penderaciones como capacidad cubica relativa, velocidad, po-
tencia eléctrica o unidades térmicas. Estos indicadores pueden
ser (tiles en determinados sectores y pueden servir para con-
trastar otros estimadores y/o servir de base para interpolar o
extrapolar series.

Ademas de los anteriores, de uso mas frecuente, se han utilizado
en algunos casos otros métodos para estimar el stock de capital pri-
vado:

andlisis a partir de valores contables
andlisis de valores asegurados
indicadores de valores bursatiles
modelo de acumulacién de ahorro

capitalizacion de flujos de renta.
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1.2. Estimacién del capital
1.2.1. Método del Inventario Permanente (MIP)

Descripcion

Las estimaciones basadas en el método del inventario permanente
distinguen entre dos medidas de stock de capital: stock de capital
bruto y neto.

El stock de capital bruto representa el volumen total de los activos
productivos fisicos disponibles en un pais y se define como el volu-
men de capital utilizado en el proceso productivo en un momento
del tiempo. El objetivo es estimar el volumen del factor de produc-
cién «capitaly que puede ser utilizado en un sistema econémico 29,
La nocién de capital bruto se corresponde con la de poblacién ac-
tiva referida al factor trabajo.

El stock de capital bruto en un afio determinado se obtiene acumu-
lando los flujos pasados de inversién y deduciendo de los mismos
el valor acumulado de la inversién que ha sido retirada, utilizando
para ello un determinado esquema de retiro y estimaciones de vida
media.

El stock de capital neto representa el valor acumulado, descontada la
depreciacion, del stock de capital bruto existente. Intenta reflejar el
efecto de la composicién por afios o generaciones del equipo pro-
ductivo. El stock de capital bruto puede considerarse equivalente al
stock de capital neto que corresponderia a equipos supuestamente
nuevos. El stock de capital neto corrige, pues, el capital bruto por la
depreciacién, es decir, la reduccién en valor originada por el uso,
la obsolescencia y el envejecimiento.

Formulacién basica 2!

a) Stock bruto de capital
El stock de capital bruto existente al final del afio t del bien i, calcu-
lado por el procedimiento del inventario permanente, es la suma

20 | aconveniencia de utilizar series de stock de capital obtenidas por el procedi-
miento del inventario permanente en las estimaciones de funciones de produc-
cidn agregadas ha sido cuestionada desde distintas perspectivas. Ver, por ejem-
plo, Miller, E. (1990): «Cant a Perpetual Inventory Capital Stock be Used for Pro-
duction Function Parameter Estimation?», Review of Income and Weaith, Series
36, No. |, marzo.

2l Véase Paccoud, T. (1983): Stock of Fixed Assets in Industry in the Community
Member States: Towards Greater Comparability, Studies on National Accounts
No. 2., Statistical Office of the European Communities, manuscrito; y Ward
(1976): Methodology of Capital Stock Estimates in OECD countries, OECD, Paris.
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de las adquisiciones pasadas de dicho bien, una vez deducidos los
retiros que han tenido lugar desde el momento de su adquisicion.

Sea:

KB = stock bruto de capital del activo i en t.

IB, = inversién bruta en i durante el periodo t.
R! = retiros acumulados en el periodo t del activo i.
Mi = la duracién maxima de vida del activo i.

La obtencion del stock bruto de capital se realiza mediante las si-
guientes expresiones:

KB, =KB', +IB| —R! (n
| - | i
Rt=zo’r‘| ]BH (2)
=
donde
r| = tasa de retiro del bien i después de j periodos de haberse

realizado la inversién. Por tanto,r | es la tasa de retiro apli-
cable a las inversiones realizadas en el periodo corriente.

De (1) y (2), se deduce la siguiente expresiéon, en la que el stock
bruto de capital depende tinicamente de las inversiones realizadas
en periodos anteriores.

KB, =3 0-r') B, o)
=0

El supuesto de que los activos desaparecen una vez transcurrido
un intervalo lo suficientemente largo de tiempo (definido como la
méxima desviacién en torno a la vida media), permite prescindir de
los sumandos posteriores a t—Mi en (3) y derivar la serie de stock
de capital bruto como la acumulacién de inversiones pasadas
sin necesidad de recurrir al conocimiento del stock de capital inicial

(KB -

La ecuacién (3) puede expresarse alternativamente en términos de
supervivencia:

Mi
KB, =Y 1B\, g )
=0
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Siendo:

g 'I: la proporcién del activo adquirido en t—j y todavia en uso en el
periodo t (pardmetro de la funcién de supervivencia estimado
para el activo i, aplicado para los activos fijos adquiridos en t—j).

La proporcién g| variara en relacién con la edad del activo fijo:

gy =l el activo fijo adquirido en t (en el presente) aparece to-
talmente en el stock del afio t, ya que nada se retira en el
primer periodo de vida.

gy =0: los activos fijos son eliminados del proceso productivo
cuando su edad excede la edad méxima estimada para el
activo i.

g, >g},: entrelosdoslimitesanteriores, la proporcién de los ac-
tivos adquiridos en t—j y todavia en uso en t es variable
entre 0 y |, y decreciente con la vida del activo.

Existen numerosas especificaciones para las funciones de superviven-
cia, que pueden agruparse en tres categorias 22

— Funciones lineales. Las mas conocidas son: muerte stbita o salida
simultdnea, estrictamente lineal y lineal inglés.

— Funciones de distribucién, siendo las mas conocidas las funciones
cuasilogisticas, gamma, Winfrey y Weibull. Seglin estas funcio-
nes, los retiros tienen lugar a tasas crecientes alrededor de la
vida media,

— Funcién lognormal.

La adopcién del método del inventario permanente presupone la
aceptacion del supuesto de que es posible clasificar los diferentes
tipos de activos en categorias uniformes y amplias, segtn su tasa de
mortalidad. Las aproximaciones mas sencillas distinguen tinicamen-
te entre dos categorias: «maquinaria y equipo» y «edificios». Ade-
mas, supone que las practicas seguidas en cuanto a ritmos de retiro
son conocidas con certeza y fijas, o lo que es lo mismo, que hay
acuerdo sobre la duracién de la vida media de los distintos activos
considerados y también sobre la distribucién de los retiros alrede-
dor de la vida media (eleccién de la funcién de supervivencia y de
sus parametros).

22 Un mayor detalle sobre las distintas funciones de supervivencia puede encon-
trarse en Mas M., Pérez, F.y Uriel. E. (1998), El stock de capital en Esparia y su distri-
bucion territorial. :
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b) Stock neto de capital

El stock neto de capital es el valor depreciado del stock bruto gene-
rado por el uso y la obsolescencia. Se calcula de forma similar
al stock bruto pero teniendo en cuenta la depreciacion. Sea KN' =
= Stock neto de capital en t del activo i.

Zm” g -d (5)

Siendo

d| = proporcién de los activos fijos adquiridos en t-j que no han
sido amortizados en t, y en donde

i
e =0y 0<d) <l
Para calcular el stock neto es necesario determinar el grado (d;) de
depreciacién de los activos fijos en relaciéon con su edad. Existen
tres métodos de depreciacion utilizados en la actualidad:

— Depreciacion regresiva: aplica una tasa de depreciacién decrecien-
te (aritmética o geométrica) a los activos fijos en relacion con el
numero de afios en los que han sido utilizados. Presupone, por
tanto, una utilizacién mds intensiva del activo fijo en los primeros
afios de su vida activa.

— Depreciacion progresiva: aplica una tasa de depreciacién creciente
con la edad del activo.

— Depreciacion lineal: aplica una tasa constante durante toda la vida
del activo.

Esta tltima forma de depreciacion es la recomendada por el Siste-
ma Europeo de Cuentas Integradas.

Métodos de valoracion

El stock de activos fijos al final de un afio dado t, estimado por el
método del inventario permanente, es el resultado de la acumula-
cién de los activos fijos adquiridos en el intervalo transcurrido des-
de t—Mi hasta el momento t. La valoracién de las series de inver-
sién, y por tanto, del stock mismo, puede realizarse atendiendo a
tres criterios distintos: coste histdrico, coste constante y coste de
reposicién.

En la valoracién a coste histérico (ch), los activos son valorados a los
precios que tenian en el momento de su adquisicion. Es la valora-
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cién que se obtiene a partir de la informacién estadistica sobre flu-
jos anuales de inversién, expresados en pesetas corrientes.

KB, (ch) =__2'gi. 1B, (ch) (6)

En la valoracion a coste constante (cc) los mismos activos son valo-
rados a los precios de un afio base, independientemente del precio
que tenian cuando fueron adquiridos. Estas estimaciones se obtie-
nen a partir del flujo de inversién valorado en pesetas constantes
de un afio base.

KB, (c)= 3.5} IBL, (ch)-P 2o ()
i=0

La valoracién a coste de reposicion (cr) expresa todos los activos en
el stock de capital a los precios vigentes en la época a la que se re-
fiere la estimacién.

KB, (cr)= ig'l ‘1B (ch)-P (8)
i=0

aunque también puede calcularse directamente a partir de la valo-
racién a coste constante:

KB; (cr) = KB: (cc) - P¢

En este estudio, como en la mayor parte de los que realizan una
evaluacion del stock de capital, se utilizard |a valoracién a coste
constante.

En el punto 2 se explica con detalle la obtencién del deflactor que
serd utilizado en el presente trabajo.

1.2.2. Vida media

Entendemos por vida media el intervalo de tiempo durante el cual
se espera que el bien de capital permanezca incorporado en el
stock y no aquel periodo de tiempo que se considera contablemen-
te, por razones financieras o fiscales. El lapso durante el cual el ac-
tivo permanece en el stock dependera de sus caracteristicas técni-
cas y también de las condiciones en las que es utilizado (manteni-
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miento, condiciones de funcionamiento, etc.) difiriendo, a veces de
forma notable, entre los distintos paises.

En el presente trabajo se ha asignado una vida media de 40 afios a
las infraestructuras ferroviarias. Para ello se han tenido en cuenta
las vidas medias utilizadas en los siguientes informes:

— Bureau of Economic Analysis (BEA) de Estados Unidos, en sus in-
formes correspondientes a 1979 y 1987.

—A. Munnell, en su estimacion del capital piblico regionalizado en
EE.UU. (1990).

— Los informes previos a la elaboracion de los planes de desarrollo,
planes de reconstruccién y planes de modernizacién del ferroca-
rril en Espafia.

— Las referencias sobre estimacién de la vida media encontradas en
las memorias de compaiiias ferroviarias.

Las vidas medias supuestas constituyen unos de los parametros
mas significativos en el método del inventario permanente. En un
ejercicio de simulacion realizado en el seno de la Comunidad Euro-
pea 23 con cinco funciones de supervivencia (cuasilogistica, gamma,
muerte subita, lineal inglesa y lognormal) y diferentes supuestos
sobre la vida media y tasa de crecimiento de la inversién, se com-
prueba la dependencia de las estimaciones del stock de capital de
las vidas medias supuestas, asi como las escasas diferencias genera-
das por distintas especificaciones de la funcidn de supervivencia.

1.2.3. Funciones de supervivencia y depreciacion
seleccionadas

En los estudios referidos a estimaciones del stock de capital publico
se ha generalizado la utilizacién de la funcién de supervivencia Win-
frey S-3 24, razén por la cual ha sido seleccionada para ser aplicada
en el presente trabajo. Sus caracteristicas se describen a continua-

23 Vease Paccoud, T. (1983): Stock of Fixed Assets in Industry in the Community
Member States: Towards Greater Comparability, Studies on National Accounts
No. 2, Statistical Office of the European Communities, manuscrito.

24 Véase Ward (1976): The Measurement of Capital. The Methodology of Capital
Stock Estimates in OECD Countries, OECD, Paris; BEA (1987): Fixed Reproducible
Tangible Wealth in the United States: 1925-1985, Government Printing Office,
Woashington D.C.; y A. Munnell (1990a): «<How does Public Infrastructure affect
Regional Performance?», New England Economic Review, Federal Reserve Bank of
Boston.
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cién. Mas adelante, se indicard cudl ha sido la funcién de deprecia-
cién utilizada para obtener el stock de capital neto.

Winfrey 25, a partir de un andlisis estadistico de los retiros de los
bienes de capital en la industria de los Estados Unidos de América,
llega a establecer ecuaciones generales de dieciocho curvas de fre-
cuencia %% para la determinacién de los retiros. Estas dieciocho
curvas se agrupan en tres tipos: con la moda a la derecha (cinco
curvas), con la moda a la izquierda (seis curvas), y simétricas (siete
curvas).

En su estudio, Winfrey se inspiré en una familia de doce tipos de
curvas, que desarrollé Karl Pearson y que fueron recogidas en el
estudio de Elderton ¥’. La familia de curvas Pearson fue disefiada
para determinar la curva teérica més adecuada a una distribucién
de frecuencias dadas. Para ello se utilizan los momentos muestra-
les respecto a la media de segundo (m2), tercero (m3) y cuarto or-
den (m4). A partir de estos momentos se calculan los coeficientes
B (que mide la asimetria), B2 (que mide la curtosis) y k, de acuerdo
con las expresiones:

Pi=— (10)
Mg
By=—t (1
ml
k_ [-Jll (Bz +3)1 “2)

" 4(4B, - 3B,)(2B, - 3B, —6)

Dependiendo de que el valor de k sea positivo, negativo, mayor
que | o menor que |, y teniendo en cuenta, en algunos casos, los
valores de 3 y B2, Pearson llega a la caracterizacién de los doce ti-
pos de curvas.

Si k=0, B| =0y P2 < 3 se obtiene la curva de tipo Il, que es la utili-
zada por Winfrey para representar distribuciones de retiro simé-
tricas, designadas con la letra S. Su expresién es la siguiente:

25 Winfrey, R. (1935): Statistical Analyses of Industrial Property Retirements, Bulletin
125, lowa Engineering Experiment Station, lowa State University, Ames.

26 En la terminologla estadistica actual se denominan funciones de densidad en
lugar de curvas de frecuencia.

27 Elderton, W. P. (1927): «Frequency Curves and Correlationy, 2." edicién,
Charles y Edwin Layton, Londres.
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y,=yn[l—5;] (13)

donde

yx = ordenada de la curva de frecuencia a la edad x (tomando
como origen la edad media).

yo = ordenada de la curva de frecuencia en su moda.

X = edad.

a, m = parametros.

Para distintos valores de yo, a, m se obtienen las siete curvas simé-
tricas postuladas por Winfrey. En aplicaciones posteriores en Esta-
dos Unidos, en el resto de la OCDE y en otros paises, la curva de
retiros mas utilizada ha sido la S-3, cuya expresion es la siguiente:

X

2 6,90151918
yx=I5.6I048797{I |oo] (14)

Los puntos de inflexion de esta curva estan situados en:

w39 27947 (15)
2m —|

Si tomamos el punto medio 100, como hace Winfrey, y expresa-
mos los puntos de inflexioén con respecto a dicho punto medio, sus
valores serian £27,947 %. En ese caso, la curva corta el eje de abs-
cisas en los puntos 0 % y 200 %. La curva S-3 presenta bastante si-
militud con la distribucién normal, aunque se diferencia de ésta en
que las colas no son de carcter asintético. En la literatura poste-
rior, si bien se ha citado en numerosas ocasiones el trabajo de
Winfrey, no se ha utilizado casi nunca la fuente original. Prueba de
esto ultimo es el hecho de que en varias ocasiones [por ejemplo,
en Paccoud (1983)] se ha presentado a las curvas simétricas de
Winfrey como curvas normales.

En el cuadro | se ha recogido el porcentaje superviviente para
cada edad (expresado como % de la edad media) correspondiente
a la curva S-3 original de Winfrey. En dicho cuadro se ha reflejado
también el porcentaje de retiro entre cada edad y la anterior, asi
como el porcentaje de los retiros acumulados.

Como se deduce de la observacién del cuadro |, los retiros antes
del 45 % de la edad media (o después del 155 % de la edad media)
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CUADRO |
Distribucion Winfrey $-3 original
Edad % % % % retiros
vida media supervivencia retiro acumulados
0 100,0000 0.0000 0,0000
5 100,0000 0,0000 0,0000
10 100,0000 0,0000 0,0000
15 99,9996 0,0004 0,0005
20 99,9963 0,0033 0,0037
5 99,9816 0,0147 0,0184
30 99,9345 0.0471 0,0655
i5 99,8144 0,1202 0,1857
40 99,5547 0,2597 0,4453
45 99,0670 0,4877 0,9330
50 982117 0,8553 1,7883
55 96,8692 1,3426 3,1309
60 94,8899 1,9792 51101
65 92,1432 2,7467 7,8568
70 88,5285 36147 11,4715
75 83,9926 4,5359 16,0074
80 78,5422 5,4504 21,4578
85 72,2507 6,2915 27,7493
90 652577 6,9931 34,7424
95 57,7606 74971 42,2394
100 50,0000 7,7606 50,0000
105 42,2394 7,7606 57,7606
110 34,7424 74971 652577
115 27,7493 6,9931 72,2507
120 21,4578 6,2915 78,5422
125 16,0074 54504 83,9926
130 11,4715 4,5359 88,5285
135 7.8568 36147 92,1432
140 51101 2,7467 94,8899
145 3,1309 1,9792 96,8692
150 1,7883 1,3426 98,2117
155 0,9393 0,84%0 99.0607
160 04453 0,4940 99,5547
165 0,1857 0,2597 99,8144
170 0,0655 0,1202 99,9345
175 00184 0,0471 99,9816
180 0,0037 0.0147 99,9963
185 0,0005 0,0033 99,9996
190 0,0000 0.0004 100,0000
195 0,0000 0,0000 100,0000
200 0,0000 0,0000 100,0000

son insignificantes. Por ello, se ha tomado la decisién de truncar la
distribucién en estos puntos, repartiendo las frecuencias de las co-
las de forma proporcional a las frecuencias de cada uno de los res-
tantes intervalos. En el cuadro 2 se ha representado la distribucion
truncada resultante.

Una cuestién adicional a tener en cuenta es la referencia temporal
para el stock de capital y para los flujos de inversion. En lo que res-
pecta a las inversiones, se ha considerado que se han realizado en
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CUADRO 2
Distribucion Winfrey S-3 truncada
Edad % % % % retiros
vida media supervivencia retiro acumulados

0-5 100,0000 0,0000 0,0000
5-10 100,0000 0,0000 0,0000
10-15 100,0000 0,0000 0,0000
15-20 100,0000 0,0000 0,0000
20-25 100,0000 0,0000 0,0000
25-30 100,0000 0,0000 0,0000
30-35 100,0000 0,0000 0,0000
35-40 100,0000 0,0000 0,0000
40-45 100,0000 0,0000 0,0000
45-50 99,1284 08716 08716
50-55 97,7604 1,3681 2,2396
55-60 95,7435 2,0169 4,2565
60-65 92,9445 2,7990 7,0555
65-70 89,261 | 3.6834 10,7389
70-75 84,6390 46221 15,3610
75-80 79,0850 5,5540 20,9150
80-85 72,6738 64111 27,3262
85-90 65,5478 7,1261 34,4522
90-95 57,9081 76396 42,0919
95-100 50,0000 7,908 50,0000
105-110 42,0919 7.9081 57,9081
110-115 34,4522 76396 65,5478
115-120 27,3262 7.1261 72,6738
120-125 20,9150 64111 79,0850
125-130 15,3610 5,5540 84,6390
130-135 10,7389 46221 89,261 |
135-140 7,0555 3,6834 92,9445
140-145 4,2565 2,7990 95,7435
145-150 2,239 2,0169 97,7604
150-155 08716 1,368 99,1284
155-160 0,0000 08716 100,0000
160-165 0,0000 0,0000 100,0000
165-170 0,0000 0,0000 100,0000
170-175 0,0000 0,0000 100,0000
175-180 0,0000 0,0000 100,0000
180-185 0,0000 0,0000 100,0000
185-190 0,0000 0,0000 100,0000
190-195 0,0000 0,0000 100,0000
195-200 0,0000 0,0000 100,000

el punto medio de cada afio. Por otra parte, el stock de capital va
referido al 3| de diciembre de cada ano.

Por lo que hace referencia a la depreciacién, en un modelo en el
que se utiliza el esquema de muerte sibita para determinar el stock
de capital bruto (es decir, los retiros se hacen Gnicamente al final
de la vida de los equipos), es sencillo aplicar el esquema de depre-
ciacién lineal para obtener el stock de capital neto. Bajo este su-
puesto, la proporcién de inversiones realizadas en t—j que no han
sido amortizadas en t (d|) vendri dada por:



El stock de capital ferroviario en Espafia y sus provincias

) e

Ahora bien, cuando se realizan retiros parciales a lo largo del tiem-
po es conveniente modificar la expresién anterior, haciendo

=\ (17)

donde E , es la esperanza total de vida de las inversiones realiza-
das en t—j que todavia permanecen sin retirar en el momento t.

En el cuadro 3 se ha recogido el modelo de supervivencia para 10
afios de vida media, siguiendo el esquema de Winfrey S-3 truncada
para determinar el stock bruto y las expresiones (5) y (17) para cal-
cular el stock neto.

CUADRO 3

Esquema de supervivencia (Winfrey S-3 truncada) y de
depreciacion. Modelo 10 afios

Convencion: FBCF, mitad afio; stock, final aiio

Afio | % superv. | % retiro esperanza ::Ion ;10::

@ (b) (c) (d) (e) U] (2) (h)
I 100,0000 | 0,0000 0,25 0,5 10,0000 0,9500 | 95,0000
2 | 100,0000| 0,0000 | 1,5 10,0000 0,8500 | 85,0000
3 | 100,0000| 0,0000 2 25 10,0000 0,7500 | 75,0000
4 | 100,0000| 0,0000 3 35 10,0000 0,6500 | 65,0000
5 | 100,0000| 0,0000 4 4.5 10,0000 0,5500 | 55,0000
6 97,7604 | 22396 5 55 10,1145 0,4562 | 44,6011
7 92,9445 | 48158 6 6,5 10,3277 0,3706 | 34,4478
8 84,6390 | 83055 7 7.5 10,6543 0,296 | 25,0580
9 72,6738 | 11,9652 8 85 11,0913 0,2336 16,9790
10 57,9081 | 14,7657 | 9 9.5 11,6245 0,1828 | 10,5835
1 42,0919 158163 | 10 10,5 12,2350 0,1418 59688
12 273262 | 14,7657 | |11 1.5 12,9023 0,1087 2,9700
13 153610 | 11,9652 | 12 12,5 13,6051 0,0812 1,2477
14 7,0555| 83055 | I3 13,5 14,3174 0,0571 0,4028
15 2,2396| 48158 | 14 14,5 15,0000 0,0333 0,0747
16 0,0000| 22396 | I5 15,0 15,0000 0,0000 0,0000

En este cuadro el significado de las columnas es el siguiente:

— La columna (a) indica el tiempo, correspondiendo el afio | al pe-
riodo en que se realiza la inversion.
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—La columna (b) sefala el porcentaje de supervivencia al final de
cada periodo de acuerdo con la curva 5-3 truncada.

—La columna (c) refleja el porcentaje de retiros realizados al final
del afio en curso.

—La columna (d) indica los afios de vida total correspondientes a
los equipos que se han retirado en el aio en curso, y que se utili-
za en el cdlculo en la esperanza total de vida.

—La columna (e) indica el tiempo que han vivido los equipos que
llegan a 3| de diciembre de cada afio y corresponde al t que figu-
ra en la expresién (17).

—En la columna (f) se ha calculado E',_. En la columna (g) se calcula

d, de acuerdo con la expresién (]}).

—Finalmente, en la columna (h) aparece el producto de las colum-
nas (b) y (g), que permite conocer el porcentaje de capital sin
amortizar que existe al final de cada periodo.

2. Elaboracion del deflactor

Como se sefial6 en el epigrafe |.2.1 las series de stock de capital se
expresan habitualmente referidas a tres tipos de valoracién: coste
histérico, coste constante y coste de reposicion,

La elaboracién de las dos tltimas exige la utilizacion de series ho-
mogéneas de deflactores referidos al concepto de formacién bruta
de capital fijo. La ausencia de una serie homogénea para todo el pe-
riodo considerado ha obligado a la elaboracién de la misma a partir
de series con cobertura temporal més limitada.

Es conveniente disponer de un deflactor especifico para cada uno
de los tipos de activos, al maximo nivel de desagregacion. Como se
sefala a continuacion, razones de disponibilidad estadistica limitan
el nivel de desagregaciéon a cuatro conceptos en el intervalo
1954-1996 y a un Gnico concepto en el periodo anterior a 1954.

2.1. Fuentes utilizadas

Los indicadores de precios para la formacién bruta de capital fijo
pueden derivarse de tres fuentes distintas que truncan la muestra
en tres etapas y que incorporan diferentes niveles de desagrega-
cién,
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Desde 1964. Fuente: Contabilidad Nacional de Espaiia. Base
1970, 1980 y 1986.

Periodo 1954-1964. Fuente: Instituto de Estudios Fiscales. Conta-
bilidad Nacional.

Periodo anterior a 1954. No existe informacién de Contabilidad
Nacional, resefidndose la informacion utilizada al final del presente
epigrafe.

A las distintas épocas cubiertas se une la distinta desagregacién por
productos y, en su caso, por instituciones contemplada por cada
una de las series, desagregacion que se detalla a continuacion:

Periodo 1980-1986, base 1980; desde 1986, base 1986

Amplia el nivel de desagregacién dentro de los epigrafes existentes
anteriormente y modifica parcialmente algunos epigrafes conside-
rados en la base 1970. Asi, distingue dentro de la formacién bruta
de capital fijo entre los siguientes conceptos:

I.l  Productos de la agricultura, silvicultura y pesca.

I.2 Productos metilicos y maquinaria (distinguiendo entre 5 sub-
conceptos: productos metdlicos, mdquinas y tractores agri-
colas, maquinas industriales, médquinas de oficina y similares y
material eléctrico y electrénico).

I.3. Medios de transporte (distinguiendo también entre: vehicu-
los automéviles, buques y embarcaciones, material ferrovia-
rio, aeronaves y otro material de transporte).

I.4 Inmuebles residenciales.

1.5 Otras construcciones.

1.6 Otros productos.

Periodo 1964-1980, base 1970

Distingue, dentro de la formacién bruta de capital fijo por produc-

tos, los siguientes conceptos:

[.]  Inmuebles residenciales.

.2 Otras construcciones

.3 Material de transporte

|.4 Maquinaria y otro material de equipo.
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Periodo 1954-1964
Distingue dentro de la formacion bruta de capital fijo la evolucién
de los precios desde tres perspectivas distintas:

a) Por productos
—Terrenos
— Viviendas
— Otros edificios
— Otras construcciones y obras
— Material de transporte
— Materiales diversos

b) Por ramas de actividad que adquieren los productos

¢} Por Instituciones
—Empresas privadas
—Empresas publicas
— Administraciones publicas

De la observacién de los niveles de desagregacion anteriores para
las distintas series se desprende que el maximo nivel de desagrega-
cion posible, en una serie homogénea, se refiere a la clasificacion
por productos, concretandose en los siguientes conceptos:

Desagregacion adoptada:

— Inmuebles residenciales

— Otras construcciones

— Material de transporte

— Magquinaria y otro material de equipo.

Deflactores anteriores a 1954

Si los distintos niveles de desagregacién contenidos en las series
posteriores a 1954 obligan a que el maximo nivel de desagregacion
se resuma en los cuatro conceptos anteriores, la disponibilidad es-
tadistica anterior a 1954 es todavia mds limitada. Su importancia
queda reducida en la cuantia del capital existente en la actualidad,
pero no para los estudios histéricos.

Ante la ausencia de informacién comparable a la de la etapa poste-
rior, dos opciones quedaban abiertas:

|. La elaboracién de un indicador de precios especifico para la cons-
truccién, por considerar que la mayor parte de la inversion
considerada se destina a este concepto, utilizando para ello in-
dices simples de precios de productos tales como la evolucion
de los precios del cemento y el hierro.
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Los principales inconvenientes que plantea esta opcién son:

a) Pueden darse saltos bruscos en alguno de estos compo-
nentes, originados por cambios tecnoldgicos.

b) No se conoce el peso que podrian tener en el indice global
de construccion.,

¢) Se puede considerar que en el sistema tecnolégico de
construccion de hace cincuenta o mas afios el peso mas
importante corresponderia a la mano de obra.

2. La segunda opcién consiste en utilizar un indice de precios al
por mayor, Aunque presenta el inconveniente potencial de no
ser muy adecuado para la construccion, consideramos que es
una solucién mas adecuada que la ofrecida por la primera op-
cién, y por ello ha sido seleccionada.

Por lo que respecta a las fuentes utilizadas en este intervalo de
tiempo, distinguimos entre los siguientes subperiodos:

1845-1890

Se ha utilizado la serie elaborada por Juan Sardé (1948) 28, Esta se-
rie es una media aritmética simple de los indices de precios de nue-
ve productos en el mercado de Barcelona.

1891-1913

Se ha tomado la serie construida por la Comisién del Patrén Oro
que consiste en una media aritmética simple de diecisiete produc-
tos en Barcelona .

La serie completa para el periodo 1857-1913 se encuentra en la
obra coordinada por A. Carreras (1981) 9, capitulo 12, elaborado
por Jordi Maluquer de Motes 3!,

1913-1954

En el periodo 1913 a 1954 el INE obtuvo dos versiones del indice
general de precios al por mayor (una simple y otra ponderada). En
el presente trabajo se ha tomado la serie ponderada que plantea,
sin embargo, el inconveniente de no haberse calculado para los
afios 1914 a 1919.

28 Sarda, |. (1948): La politica monetaria y las fluctuaciones de la economia espariola
en el siglo XIX, Madrid, pp. 302-305.

23 Véase Informacién Comercial Espaiiola (1960), pp. 73-74.

30 Carreras, A. (1981): Estadisticas historicas de Espania, Siglo XIX y XX. Fundacién
Banco Exterior.

31 Ver p. 501.
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La solucion adoptada, con el fin de soslayar el problema anterior,
ha sido elaborar para esos afios un indice simple corregido segun la
expresién:

IGPMP,,,

IGPM, =IGPMS,
GPMS

t=1914,...,1919

1520

siendo:

IGPMS: Indice simple base 1913 = 100
IGPMP:  Indice ponderado base 1913 = 100.

2.2. Series enlazadas: metodologia

Para poder disponer de series homogéneas que integren los perio-
dos correspondientes a distintas bases cuando se realizan cambios
de base en Contabilidad Nacional, se hace necesario proceder al
enlace de las magnitudes a precios constantes. En principio podria
pensarse que en las magnitudes en pesetas corrientes no es necesa-
rio efectuar ningln enlace, puesto que sus valores no se ven afecta-
dos por la eleccién del afio base. Sin embargo, la introduccion de
una nueva base suele ir acompafada de cambios metodolégicos en
la medicion de algunas magnitudes y de cambios, también, en la in-
formacién estadistica disponible, circunstancia que se traduce fre-
cuentemente en discrepancias en distintas magnitudes, para el afio
comtin, entre las bases nueva y antigua.

En consecuencia, obtener una serie homogénea de deflactores
para el intervalo 1954-1996 implica, a su vez, la obtencién de series
enlazadas, tanto de las magnitudes expresadas en pesetas constan-
tes como en pesetas corrientes.

Sea X una magnitud individual a precios corrientes relativa al com-
ponente j. La magnitud enlazada en la nueva base (nb), para un pe-
riodo calculado en la antigua base (ab) vendra dado por la expre-
sion:

nb
Xy =—2 Xy (20)

13

donde t hace referencia a los afios para los que se ha calculado la
antigua base y ¢ es el aflo en comun para ambas bases.
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Designemos por X a la agregacion de r componentes X en pesetas
corrientes. Para una base b y un periodo t, debe cumplirse que

X; =Y X (21)
i=

Andlogamente, para las magnitudes en pesetas constantes (desig-
nadas con letras mindsculas) también debe cumplirse la siguiente
identidad

X2 =% x} 22)
t it
=

Existen dos formas alternativas de enlazar magnitudes agregadas.
Puede realizarse mediante enlace individual de la magnitud agrega-
da, o bien mediante agregacién de magnitudes enlazadas para cada
uno de los componentes.

En el primer caso, la aplicacién del método de enlace individual a
una magnitud agregada en pesetas corrientes generaria el siguiente
resultado:

nb
= xc ab

nb*
x x_ab t

t

(23)

En el segundo caso, es decir, si se realiza por agregacién de magni-
tudes ya enlazadas, el resultado obtenido seria el siguiente;

st =5 Xie
v i s (24)
he

En general, salvo accidente estadistico, ocurrird que
nb &= nb*
XE° X7 (25)

Ambos procedimientos tienen sus ventajas y sus inconvenientes.
En nuestro caso se ha tomado la decisién de aplicar la primera al-
ternativa, es decir, el enlace individual de la magnitud agregada. La
razén que justifica esta decisién descansa en que el INE ha elabora-
do el enlace de algunas magnitudes de Contabilidad Nacional para
la época 1964-1992. Entre dichas magnitudes figura la formacién
bruta de capital fijo agregada, pero no su descomposicién. Con ob-
jeto de no alterar las cifras del INE, se ha procedido pues a enlazar
esta magnitud de acuerdo con la expresién (23).
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Naturalmente, en el enlace de los componentes es necesario in-
troducir las correspondientes correcciones con el fin de preservar
las identidades. Concretamente, para un componente j (en pesetas
corrientes) en lugar de aplicar la expresion (20), se aplicari la si-
guiente expresion:

X nb X nb*
nb he ab
X = X® X [x:‘bu} (26)
Una vez enlazadas las magnitudes en pesetas corrientes y en pesetas
constantes, la obtencién de los correspondientes deflactores impli-
citos es inmediata. En el cuadro 4 se presenta la serie homogénea
del deflactor «Otras construccionesy, con base 100 en 1990. Este ha
sido utilizado en el presente trabajo por considerarlo el més adecua-
do para deflactar las inversiones en infraestructuras ferroviarias.

CUADRO 4
Deflactor «Otras construcciones», base 100 en 1990
Serie historica 1845-1997

1845 0221876 027|1907 0301938 0621969 935
1846 0241877 0728|1908 0291939 0711970 10,05
1847 0271878 0727|1909 0291940 0,85 97| 10,82
1848 0261879 0728|1910 029 194! 1,00 1972 11,54
1849 0221880 026|1911 0281942 I,10| 1973 12,88
1850 0221881 0027|1912 0291943 1,23 | 1974 16,01
1851 023|1882 0281913 029|1944 1331975 17,86
1852 023|1883 0261914 0291945 1,47 | 1976 20,52
1853 0722|1884 024|1915 035|1946 1,77 1977 25,29
1854 0323|1885 024|1916 0421947 2071978 29,85
1855 025|1886 0244|1917 0491948 2221979 35,11
1856 0328|1887 023|918 0611949 2371980 42,65
1857 0729|1888 023|1919 0461|1950 2,80 198| 49,05
I858 0725|1889 0231920 0,66 1951 3,60 | 1982 54,56
1859 0291890 025] 192l 0,54| 1952 3,63 | 1983 62,26
1860 028 1891 0231922 0511953 3891984 68,51
1861 0,28(1892 0241923 050|954 3.91|1985 76,36
862  0,30]1893 023 |1924 0541955 3951986 7940
1863 0,34)|1894 0221925 054|1956 4451987 82,03
1864 0,35)|1895 0231926 0511957 5221988 87,58
1865 0,33)|1896 0221927 0491958 5341989 92.76
1866 0,35|1897 0241928 0481959 5521990 100,00
1867 0,33)|1898 027|1929 0491960 5,04 1991 106,01
1868 0291899 027|1930 0491961 4,76| 1992 110,14
1863 029|1900 0728|1931 050|1962 5738|1993 115,00
1870  032|1901 0291932 0499|1963 6,06 1994(A) 11923
1871 0271902 0281933 047|1964 6,50 1995(A) 124,29
1872 0271903 0729|1934 048|965 7,01 | 1996(A) 126,09
1873 0261904 0329|1935 0481966 7,43 | [997(A) 127,73
1874 027|1905 0729|1936 049|967 836

1875 025|1906 029|1937 055|1968 9,06
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3. Analisis de fuentes

En la estimacion del stock de capital ferroviario se han seguido las
etapas descritas en la metodologia expuesta anteriormente: |) ob-
tencién de las series de inversion en pesetas corrientes, 2) trans-
formacion de las mismas en pesetas constantes mediante la utiliza-
cion del deflactor «Otras construccionesy y 3) aplicacidn de la es-
tructura de retiros correspondiente a una vida media de 40 afios ¥
derivada de las funciones Winfrey S-3 corregida con la deprecia-
cion, con el fin de obtener la estimacion correspondiente al stock
de capital neto. Las dos dltimas etapas han sido analizadas detalla-
damente en los epigrafes anteriores, destinindose éste a la des-
cripcién de las fuentes estadisticas utilizadas y al tratamiento segui-
do en la territorializacién de las mismas en aquellas épocas en que
la informacién territorial no esta disponible.

El stock de capital ferroviario calculado es el resultado de la acumu-
lacién —segiin el método ya explicado— de la formacién bruta de
capital fijo en infraestructuras ferroviarias (vias, estaciones, instala-
ciones, etc.), sin incluir las inversiones realizadas en material mévil
ferroviario. En las estimaciones del stock de capital ferroviario no
se ha distinguido entre agentes porque durante un periodo tan ex-
tenso han sido diversos los cambios en la titularidad de la lineas y
el reparto de las responsabilidades inversoras y/o de financiacion
entre los diferentes agentes institucionales: compaifiias privadas,
Ministerio de Fomento, empresas publicas, corporaciones locales y
comunidades auténomas. Por ejemplo, las inversiones acumuladas
por el Estado en materias que ahora han pasado a ser competencia
de las comunidades auténomas constituyen en la actualidad stock
de capital publico de estos tltimos agentes, aunque no fueran ellos
los inversores. Asi pues, ante la falta de significado en la actualidad
de los stocks acumulados atribuibles a los agentes que en su dia rea-
lizaron o financiaron la inversién, se ha preferido presentar la in-
formacién sélo para el agregado.

En los parrafos siguientes se presentan los criterios seguidos en el
uso de las fuentes estadisticas. Comenzaremos repasando la pro-
cedencia de la informacién relativa a las inversiones realizadas por
los diferentes agentes en cada época 3 y seguiremos con el exa-

32 Como posteriormente podra observarse, no se contempla ningdn tipo de
inversion realizada en el periodo 1936-1939, Guerra Civil espafiola. Ello se
debe a la dificultad que entrafia la valoracién de las inversiones no documenta-
das realizadas en este periodo y de las destrucciones originadas por la contien-
da bélica.
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men de los criterios adoptados en la distribucién provincial. En el
anexo se detallan las fuentes y referencias bibliograficas.

3.1. Principales fuentes estadisticas

1845-1935

La informacién bdsica sobre esta fase inicial procede de Ferrocarril,
industria y mercado en la modernizacion de Espafia de A. Gémez
Mendoza. En este trabajo el autor resume una estimacién 33 ante-
rior realizada por él mismo sobre la inversion ejecutada en infraes-
tructura ferroviaria de via ancha (sin incluir el material mévil), del
periodo 1850-1935 3* agregada en lapsos de 10 aiios. Presenta dos
series diferentes: una referida a la inversién en nueva construccién
y la otra a la inversién en conservacion.

Aunque ésta ha sido la fuente estadistica basica para el periodo
1845-1935, las caracteristicas de nuestro trabajo han exigido tres
reelaboraciones importantes de las series originales, las cuales se
detallan a continuacién.

I. Ha sido necesario distribuir anualmente las inversiones de
cada uno de los decenios. El criterio de reparto ha consistido
en distribuir la inversién en construccién de cada periodo en-
tre los kilémetros de via ancha en construccién en cada uno
de los afios comprendidos. De igual modo se ha distribuido la
inversién decenal en conservacion entre los kilometros de via
ancha en explotacién en cada afio. Ha sido posible identificar
el ndmero de kilémetros en construccién gracias a un estudio
detallado de la fecha de inauguracién de los diferentes tramos
de cada linea, junto con el tiempo estimado de construccion
de cada uno de ellos.

2. Para nuestro objetivo de estimacion del total del capital en in-
fraestructuras ferroviarias, tanto de las lineas con via ancha
como estrecha, ha sido necesario calcular la inversion en fe-
rrocarriles de via estrecha (no incluida en la serie original). Se
ha utilizado la informacién previamente elaborada sobre kilo-
metros de via estrecha en construccion y en explotacion, jun-
to a estimaciones del coste por kilémetro en ambos casos. La in-
formacion disponible aconseja imputar un coste por kilémetro

33 No hasido posible consultar el trabajo original de A. Gé6mez Mendoza por no
estar publicado.

34 Las inversiones realizadas entre 1845 y 849 han sido estimadas a partir del
coste por kiléometro en 1850, ya que esta etapa inicial no es considerada por la
serje original que hemos tomado como base.
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de via estrecha menor al de via ancha en aproximadamente un
25 %. Por ello, en la estimaci6n de las inversiones en via estre-
cha se ha tomado como referencia por kildmetro el 75 % del
coste estimado en cada afio para la via ancha.

3. Un andlisis detallado de la serie original de A. Gomez Mendo-
za muestra la presencia de una inversién extraordinariamen-
te elevada en el ultimo decenio anterior a la Guerra Civil
Espanola. El contraste de esta informacién con el total nacio-
nal de formacién bruta de capital fijo, con el Producto Nacio-
nal Bruto y con la bibliografia de esta etapa histérica suscita la
impresién de que se ha producido una doble contabilizacién
de una parte de la inversién realizada. Ante la imposibilidad
de una consulta directa del método original de elaboracion
de la serie contenido en un trabajo no publicado y haber par-
tido de las referencias del autor a los resultados en otros de
sus trabajos, se ha optado por reestimar las inversiones del
intervalo 1919-1935 en funcién de la informacion contenida
en otras fuentes estadisticas junto con el coste deflactado del
periodo anterior.

El método descrito permite obtener cuatro series de inver-
sion diferentes: construccién de via ancha, construccién de
via estrecha, conservacién de via ancha y conservacién de via
estrecha. Asimismo permite obtener la distribucién territo-
rial, con criterios que serdn descritos en un apartado poste-
rior.

1940-1997
Durante este periodo las fuentes estadisticas han sido diferentes
en funcién de los agentes inversores y de las épocas estudiadas.

Administracién Central
En funcién de la procedencia de la informacién concerniente a este
agente inversor, podemos distinguir dos épocas:

—1940-1972. Las inversiones de este periodo se obtienen direc-
tamente de Cuentas generales de la administracién del Estado. Du-
rante 1970-1972 también se dispone de informacién adicional en
el Anuario Estadistico del Ministerio de Obras Publicas.

—1973-1997. Los datos empleados proceden del Anuario Estadis-
tico del Ministerio de Fomento y de la informacién facilitada por
la Direccién General de Ferrocarriles y Transportes por Carre-
tera.
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RENFE
En el estudio de este agente podemos distinguir tres etapas dife-
rentes segun la procedencia de la informacién:

— 1940-1963. En este periodo la informacién estadistica se obtie-
ne del trabajo titulado Renfe (1941-91). Medio siglo de ferrocarril
publico (M. Mufioz, 1995). Esta fuente ha sido completada para
1940 con informacion procedente de Los ferrocarriles en Espaiia
1844-1943 [Artola, M. (dir.), 1978] y Estadisticas de Obras Publi-
cas (Ministerio de Fomento).

— 1964-1978. Informacién contenida en Estadisticas de Transpor-
tes. Series cronolégicas (1950-1980).

—1979-1997. Inversiones publicadas en Anuario Estadistico (Minis-
terio de Fomento, varios anos) y Evolucién temporal y distribucion
territorial, institucional y modal de las inversiones en infraestructuras
del transporte no urbano (). A. Nieves, 1992); completadas con la
informacién facilitada directamente por Renfe.

Feve y compaiiias particulares o dependientes de las comunidades
auténomas

Tres son los subperiodos que podemos diferenciar en cuanto a la
procedencia de la informacion sobre las inversiones realizadas por
estas compafiias:

—1940-1963. La cuantia anual de las inversiones realizadas du-
rante esta época procede de diversas publicaciones y ha sido ne-
cesario interpolar el gasto inversor correspondiente a determi-
nados afios no cubiertos por ninguna de las fuentes estadisticas
disponibles.

—1964-1979. Informacion contenida en Estadisticas de Transpor-
tes. Series cronolégicas (1950-1980).

—1980-1997. Inversiones publicadas en Anuario Estadistico (Minis-
terio de Fomento, varios afos) y Evolucion temporal y distribucién
territorial, institucional y modal de las inversiones en infraestructuras
del transporte no urbano (J. A. Nieves, 1992); completadas con la
informacién facilitada directamente por Feve y por compafiias
dependientes de las comunidades auténomas.

Ferrocarriles metropolitanos

Debido a la falta de informacién sobre este tipo de ferrocarril, sélo
hemos podido incluir las inversiones realizadas a partir de la segun-
da mitad de los afios sesenta de este siglo, gracias a las publicacio-
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nes Las Obras Piblicas y Anuario Estadistico (ambas del Ministerio de
Fomento) y a las liquidaciones de presupuestos de las comunidades
auténomas con inversiones en metropolitanos. Por tanto, pode-
mos considerar que ha sido incluido el total de las inversiones rea-
lizadas en los metropolitanos de Valencia y Bilbao —de reciente
construccion—, pero sélo las tltimas tres décadas de las realizadas
en Madrid y Barcelona.

Comunidades auténomas

El volumen anual de inversion ferroviaria de cada comunidad auté-
noma ha sido extraido de las liquidaciones de sus presupuestos.
Dada su reciente creacion, las inversiones de las comunidades au-
ténomas no han planteado problemas de obtencion de datos histo-
ricos, aunque si en cuanto a la insuficiente informacién funcional de
las inversiones realizadas en algunas de ellas.

3.2. Distribucién provincial

La distribucién provincial de las inversiones en infraestructura fe-
rroviaria ha sido dividida en tres fases, en funcién de la informacién
disponible. La primera de ellas comprende desde 1845 hasta 1935,
la segunda abarca desde 1940 a 1969 y la tercera se extiende desde
1970 hasta 1997.

1845-1935

La primera linea ferroviaria en la peninsula fue inaugurada en
1848 35, a partir de la construccién iniciada en 1845. Como se
ha detallado anteriormente, han sido elaboradas cuatro series
de inversién para el periodo 1845-1935 gracias a la diferenciacion
de la inversién en construccién o conservacién y en via ancha o
estrecha.

Por otra parte, se ha reconstruido la historia de las infraestructu-
ras ferroviarias en cada provincia, gracias al estudio minucioso de
la fecha de inauguracién de cada tramo, el kilometraje y la duracién
de construccién de cada uno de los tramos de todas las lineas. Con
todo ello han sido elaboradas cuatro tablas con el detalle provincial
de los kilémetros en construccion y en explotacién en cada afio,
tanto referido a via ancha como a estrecha.

35 Aunque por simplicidad adoptemos 1848 como afio de inauguracién de la pri-
mera linea ferroviaria espafiola, cabe matizar que ello no es cierto, ya que enton-
ces la isla de Cuba formaba parte del territorio espafiol y en ella ya existian varias
lineas ferroviarias en explotacion.
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El siguiente paso ha consistido en distribuir cada uno de los totales
anuales de inversion segun las tablas provinciales citadas, obtenien-
do asi la distribucion provincial de los cuatro tipos de inversion.
De este modo, la provincializacién se ha realizado teniendo en
cuenta sélo aquellos kilémetros sobre los que estaba recayendo el
esfuerzo inversor. Por ejemplo, la inversion anual en construccion
de lineas de ferrocarril de via ancha ha sido distribuida segtn el
peso que representaban los kilometros de via ancha en construc-
cién en cada provincia en ese afio, sin utilizar la informacién sobre
via estrecha o sobre kilémetros en explotacién —sélo usada en sus
respectivos casos.

Ademis, durante la aplicacién del procedimiento de reparto han
sido introducidos coeficientes provinciales con el objetivo de pon-
derar el diferente coste por kilémetro construido en funcién de la
orografia del terreno sobre el que se ha realizado la inversién .

1940-1969

La distribucién provincial de las inversiones realizadas durante
este periodo sigue en lineas generales el procedimiento explicado
para la etapa anterior, pero con algunos matices. Ha sido posible
elaborar las cuatro tablas provinciales del kilometraje en cons-
truccién y conservacién de las lineas de via ancha y estrecha, en
los mismos términos que lo ha sido en el caso anterior. Pero no
ha sido posible disponer de la misma desagregacion para la serie
de inversién nacional. Ello ha obligado a ponderar 37 de modo di-
ferente los kilémetros en construccién y en conservacion, con el
objeto de ser usados en un solo reparto provincial de la inver-
sion.

1970-1997

La distribucién territorial concerniente a estos Ultimos veintisiete
afios se ha obtenido de Anuario Estadistico del Ministerio de Fomento
y del detalle facilitado por cada uno de los agentes inversores. No ha
sido sencilla su recopilacién y estamos por ello en deuda con la ge-
nerosa colaboracién de determinadas personas e instituciones men-
cionadas en la introduccién. A la indiscutible dificultad para obtener
esta informacién de manera provincializada, se afiade la multiplicidad
de agentes inversores, asi como el hecho de ser éste un periodo de
reasignacion de las competencias inversoras entre ellos, cohabitan-
do no sélo el Estado con las comunidades auténomas, sino también

36 |adiferenciacién de costes en funcién de la orografia se ha obtenido del estu-
dio de aquellos tramos de los que se disponia de informacién exacta de su coste,
agrupandolos por sus caracteristicas orograficas.

37 La ponderacion ha tenido en cuenta la informacion encontrada en distintas
memorias, asi como los promedios hallados en otros periodos.
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las empresas de dmbito nacional con las nuevas empresas ferrovia-
rias dependientes de las comunidades auténomas .

Como es obvio, las inversiones realizadas por las comunidades au-
ténomas no presentan ningun problema cuando se aborda su re-
gionalizacién. Sin embargo, en la mayoria de ellas es dificil obtener
el desglose por provincias. Llama la atencién que este nivel de de-
sagregacion territorial sea mas dificil de obtener cuando el agente
inversor es una comunidad auténoma que cuando las mismas in-
versiones las realizaba la Administracion Central.

38 Enelcaso deferrocarriles de via estrechay sélo para determinados afios de la
década de los setenta, ha sido necesario recurrir a la interpolacién de la distribu-
cién provincial a partir de las correspondientes al periodo anterior y posterior,
debido a la inexistencia de informacién provincializada sobre las inversiones rea-
lizadas algunos afios.
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CUADRO 2.
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CUADRO 2. (cont.)
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Asturias

Baleares
Canarias

Las Palmas

Sta. Cruz de Tenerife
Cantabria

Cantabria
Castilla-La Mancha

Albacete

Ciudad Real

Guadalaj

Toledo ol
Castilla y Ledn

Burgos

Leén

Palencia

Salamanea

Soria

Valladolid

Zamora

Baleares

Avita

Stock de capital neto ferrov

Millones de pesetas de 1990

CUADRO 2. (cont.)

Asturias
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Sta. Cruz de Tenerife
Cantabria

Las Palmas

Cantabria

Castilla-La Mancha

Cordoba

Granada
&
e
Aragon
Huesca

Zaragora

Almerfa
Asturias

Cadiz
Asturias

Baleares
Baleares

Teruel
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Stock de capital neto ferroviario 1845-1997
Millones de pesetas de 1990

Andalucia
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Millones de pesetas de 1990

CUADRO 2. (cont.)

Navarra

Pais Vasco

Alava
Gu

iplzcoa

izcayn

Comunidad Valenciana

Vi

No provincializable

No provincializable

Total provincializado
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GRAFICO |
Inversion y Capital ferroviario (1845-1997)

Millones de pesetas de 1990. Espafia
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GRAFICO 2
Inversion y Capital ferroviario (1845-1997)
Millones de pesetas de |990. Andalucia
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GRAFICO 3
Inversién y Capital ferroviario (1845-1997)

Millones de pesetas de |1990. Aragén

Capital Inversién
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GRAFICO 4
Inversion y Capital ferroviario (1845-1997)
Millones de pesetas de 1990. Asturias
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GRAFICO 5
Inversion y Capital ferroviario (1845-1997)

Millones de pesetas de 1990. Baleares

Capital Inversion
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GRAFICO 6
Inversion y Capital ferroviario (1845-1997)
Millones de pesetas de 1990. Canarias
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GRAFICO 7
Inversion y Capital ferroviario (1845-1997)

Millones de pesetas de 1990. Cantabria

Capital Inversidn
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GRAFICO 8
Inversion y Capital ferroviario (1845-1997)
Millones de pesetas de 1990. Castilla-La Mancha
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GRAFICO 9
Inversion y Capital ferroviario (1845-1997)

Millones de pesetas de 1990. Castilla y Leén
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GRAFICO 10
Inversion y Capital ferroviario (1845-1997)

Millones de pesetas de 1990. Cataluia
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GRAFICO |1
Inversiéon y Capital ferroviario (1845-1997)

Millones de pesetas de 1990. Extremadura

Capital Inversién
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GRAFICO 12
Inversion y Capital ferroviario (1845-1997)
Millones de pesetas de 1990, Galicia
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£0.000 7.000
70.000 6,000
60.000 | %000
50,000 |
1 4,000
40,000 |
3,000
30.000
20,000 2500
10.000 | 1.000
0 0

1845
1855 —




|70  El stock de capital ferroviario en Espana y sus provincias

GRAFICO 13
Inversion y Capital ferroviario (1845-1997)

Millones de pesetas de 1990. La Rioja

Capital Inversidn
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GRAFICO |4
Inversion y Capital ferroviario (1845-1997)
Millones de pesetas de 1990. Madrid
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GRAFICO I5
Inversion y Capital ferroviario (1845-1997)

Millones de pesetas de 1990, Murcia
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GRAFICO 16

Inversion y Capital ferroviario (1845-1997)
Millones de pesetas de 1990. Navarra
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GRAFICO 17

Inversién y Capital ferroviario (1845-1997)

Millones de pesetas de |1990. Pais Vasco
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Desde que inicié sus actividades, la Fundacion BBV ha sido la
respuesta institucional del Grupo BBV a la voluntad y al com-
promiso de complementar una sdlida estrategia econémica y
financiera de su gestién con un firme programa de sensibili-
dad social y de creacién cultural, orientados a la mejora del
entorno en el que desarrolla su actividad.

La Fundacion BBV pretende contribuir a solucionar los pro-
blemas que mas afectan a la sociedad espafola, a través de los
estudios multidisciplinares, la refiexion y el debate. Pretende,
incluso, ir mas alla estudiando los problemas desde el contex-
to europeo y desde la perspectiva internacional.

En los pasados diez afios, la Fundacién ha desarrollado riguro-
sos estudios, algunos de los cuales han durado mds de 2 6 3
anos. Aspectos tales como la ética financiera, la movilidad ur-
bana, la salud, el Estado de Bienestar, y el futuro del trabajo
han sido puntos de estudio para la Fundacion.

La Fundacién ha hecho una notable contribucion al campo
del conocimiento econémico y de la realidad social, con in-
vestigaciones sobre magnitudes como el stock de capital, in-
version, renta, produccion, etc. de Espafa y sus provincias y
comunidades, con datos que cubren ya los (ltimos cuarenta
anos de la economia espafiola.

Es importante destacar otro conjunto de estudios llevados a
cabo por la Fundacién BBV, tales como «ldentidad cultural y
nacional y el nuevo orden mundial», «;Cudnto es bastante!
Alternativas a la sociedad competitivay, «Salud, comunicacion
y sociedady, entre otros.

En resumen, hasta 1997, la Fundacién BBV ha organizado 170
encuentros, casi 500 investigaciones, 270 seminarios y mas de
400 conferencias. Su Programa Catedra ha posibilitado la es-
tancia y trabajo en centros espafioles de cientificos extranje-
ros de mas de 30 universidades, y de cientificos espafioles en
la Universidad de Cambridge. El catilogo de publicaciones su-
pera el centenar y medio de titulos.Y se sitda ya en 3.300 la
red de colaboradores de la Fundacion BBV.

La Fundacion BBV mantiene el compromiso de dar a conocer
a la sociedad los resultados alcanzados en el marco de sus
proyectos y actividades. Documenta, centro editorial de la
Fundacién, tiene como mision la edicion de las publicaciones
derivadas de las actuaciones de la Fundacion BBV.



FUNDACION BBV

Las consecuencias a largo plazo de la construccién y mejora
de las grandes redes de transporte constituyen un aspecto
central del debate acerca de cudles son los factores que han
determinado el crecimiento econdmico durante los dos dlti-
mos siglos. Con cardcter casi undnime, economistas e histo-
riadores econémicos se han mostrado de acuerdo en desta-
car la importancia crucial de la acumulacién de los diversos
componentes del capital fisico, y entre ellos el de las infraes-
tructuras del transporte, en el aumento de la productividad y
como elemento imprescindible en el logro de una expansién
econémica sostenida.

Este libro ofrece informacion provincializada de la inversion y
el stock de capital ferroviario desde el inicio de la construc-
cién de la primera linea de ferrocarril en Espafia en 1845. De
este modo se completa sustancialmente la provincializacion
de las infraestructuras de transporte ofrecida en la publica-
cion El stock de capital en Espaiia y su distribucion territorial,
Pero, ademas, se presta especial atencién a documentar un
aspecto crucial de la historia del ferrocarril: la magnitud del
esfuerzo inversor y la localizacién geogrdfica del mismo. Se
rinde asi homenaje a un medio de transporte que ha sido
imagen de progreso y acaba de cumplir —en medio de un
proceso de renovacion tecnolégica sustancial— su ciento
cincuenta aniversario.

La Fundacion BBV ofrece de nuevo al lector, con esta obra, un
instrumento que complementa sus ya arraigadas informacio-
nes estadisticas sobre las provincias espafiolas, y confia en
contribuir al mejor conocimiento de la influencia de las
infraestructuras sobre el devenir de los diferentes territorios.
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