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Tan importante como el impacto econdmico del ferrocarril a lo largo del dltimo si-
glo y medio ha sido su impacto historiografico. Como en ocasiones se ha indicado, es
muy probable que ninguna otra innovacién individual haya atraido tanto la atencidn de
los historiadores de a economia y haya contribuido tanto, de forma aislada, al avance de
los métodos de investigacién en historta econémica, En el caso espafiol, el estudio del
ferrocarril acompano, durante la primera mitad de la década de los 70, la consolidacién de
la disciplina tal como hoy la conocemos y la practicamos. Y desde entonces se ha con-
vertido en un foco constante de atraccién para los investigadores. Sin embargo, después
de la aparicion de las primeras obras generales sobre el tema!, la progresiva acumulacién
de informacién no ha ido acompafiada de sintesis globales que organizaran el nuevo ma-
terial. El libro que aqui se comenta {fruto de la conmemoracitn del sesgquicentenarto del
ferrocarril de Barcelona a Matard) nace con el objetivo explicito de llenar ese vacio y ha
despertado por ello amplias expectativas entre los historiadores econdmicos espafioles.

Expectativas que los autores estimulan proponiendo lo que se puede calificar como
una «historia total» del ferrocarril. No estamos s6lo ante un trabajo de historia econdmica
y de la empresa, aunque €stas absorban la mayor parte del texto. A lo Jargo de los dife-
rentes capitulos, se va ofreciendo también informacién sobre temas de historia social, de
historia de la tecnologiz e incluso de historia del arte y de la cultura. Como se indicaen la
Introduccidn, en ¢l libro se describen «las leyes, las empresas, las inversiones, los provee-
dores, los tréficos, los directivos, los trabajadores, las estaciones, las infraestructuras, las
méaquinas ¥ los demds componentes que hacen tan atractivo ¢l mundo ferroviarion, con-
viertiendo asi ¢l ferrocarril en una «atalaya inmejorable para observar los diversos aspectos
de la vida social y politica espaifiolas (pdg, XVII),

Si la vocacion totalizadora marca el contenide del libro, es la cronologia 1a que deter-
mina su estructura. En contraste con sintesis anteriores, que estaban organizadas temati-
camente, ¢n este caso es ¢l tiempo el elemento pautador. 1936 ¢s la divisoria esencial, que
sirve también para separar fisicamente los dos volGmenes que forman la obra. Dentro del
primer tomo, a un rdpido anélisis del transporte en la Espafia preferroviaria (1750-1850)

I. Fundamentalmente Artola (1978) y, con un 4mbito temético més limitade, Gémez Mendoza
(1982).
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le siguen Jos capitulos dedicados al sistema ferroviario durante «la ctapa especulativa»
{1844-1855), el periodo de construccidn de las principales conexiones {1855-1875), las
décadas de consolidacién de las grandes compafifas (1875-1918) y la llamada etapa de
zinstitucionalizacién» del sistema ferroviario (1918-1936}. Externo a este esguema cro-
noldgico, un capitule intermedio se dedica a describir el desarrollo de los ferrocarriles
espaiioles de via estrecha antes de la guerra civil.

Por su parte, el segundo volumen ofrece en sus primeras paginas informacidn sobre la
situacidn del ferrocarril durante la guerra y sobre las destrucciones sufridas a lo largo de
Ia misma. A continuacidn, se dedica un capftulo a analizar el proceso de constitucién de
Renfe y de rescate de las compaiiias privadas. Y, a partir de ahi, se retoma el andlisis por
grandes periodos: autarguia, afios del desarrollo (1964-1975) y democracia. De nuevo,
de forma independiente, se dedica una parte de este segundo volumen a «los otros» ferro-
carriles, aunque concentrando en este caso la atencidn en su historia més reciente. Esta
organizacion cronolégica del contenide, no obstante, se va quebrando de vez en cuando
a lo largo de ambos voliimenes, siempre que la naturaleza de los iemas tratados ha hecho
aconsejable un enfogue de mds largo plazo. Este es ¢l caso, por gjemplo, del andlisis de
los efectos hacia adelante y hacia atras del ferrocarril, o de determinados aspectos relacio-
nados con el material movil.

La diferencia entre los dos voldimenes, como los propios autores indican en la Intro-
duccidn, no es meramente fisica y cronoldgica. En realidad, nos hallamoes hasta cierto
punto ante dos trabajos de muy distinta indole. El primer tomo, dedicado a la etapa an-
terior a la Guerra Civil, es esenciaimente el fruto del esfuerzo por reenir en un solo texte
los resultados de una multitud de investigaciones desarroliadas a lo fargo de mas de un
cuarto de siglo. En contraste, el segundo tomo refleja en su mayor parte, aungue ne ex-
clusivamente, el trabajo de primera mano sobre 1z historia de Renfe llevado a término por
uno de los responsables de la obra, muchos de cuyos resuitados habian sido ya avanza-
dos en otra publicacién®. Esta diferencia de base tiene como consecuencia directa ciertas
divergencias de enfoque y de estructura entre fos dos vollmenes y, en general, la impre-
sién de encontrarnos ante dos obras autocentradas, aungue los vinculos entre ambas scan
evidentes.

Las aportaciones que realiza este libro a nuestros conocimientos pueden analizarse
desde dos puntos de vista. Se ha de considerar, en primer lugar, su utilidad como obra de
referencia y, en segundo término, el conjunto de nuevas propuestas interpretativas que en
él se contiencn. En cuanto al primer aspecto, el valor de la obra estd fuera de duda, ya
que 2 lo largo de sus casi 800 pdginas se recoge y sintetiza una cantidad de informacién
ingenté, que refleja la inmensa mayorfa de los conocimientos y de la bibliografia existen-
te sobre cada uno de los componenies del sistema ferroviaric. En relacién con algunos
temas concretos, la aportacidn realizada va mds alid de la mera sistematizacion de la in-
formacién disponible y constituye en realidad un aporte impertante at avance de nuestros
conocimientos. Asf, por ejemplo, los apartados dedicados a la industria de material ferro-

2. Mufioz Rubio (1995).
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viario conforman, si s¢ los observa de una manera integrada, un completo estudio de muy
largo plazo de uno de los sectores mas interesantes y con mds continuidad de la industria
espafiola contempordnea. Asimismo, la informacién sobre lz organizacién interna de las
compaitias privadas y de Renfe constituye una contribucién muy importante a la historia
de la empresa en Espafia. Y, por fin, hay que destacar muy especialmente ¢l capitulo de-
dicado a los sistemas de ferrocarriles de via estrecha en la etapa anterior a 1936, Esta es
probablemente la primera vez en que todo el conjunto de redes secundarias se ha descrito
de forma unitaria y con tal grado de exhaustividad, El enfoque regional adoptado para elio
resulta ademds especialmente apropiade, ya que permite cbservar las diferentes funciones
ejercidas por cada sistema, de acuerdo con la estructura econdmica de los termitorios por
los que discurria. Es una ldstima que no se haya mantenido la misma exhaustividad para
la etapa posterior a la guerra civil; por el contrario, a partir de 1939 Ja evolucidn de las
redes de via estrecha se estudia de un modo mucho mds rdpido ¢ incompleto. Lo mismo
puede decirse del hermano pequefio del ferrocarril, ¢l ranvia, cuyo anélisis dista de ser
exhaustive incluse para el periodo anterior a la guerra, aunque en este caso, sin embargo,
es evidente que la dispersidn geogréfica ¢ institucional hacia mucho més dificil ia labor.

La relacién temdtica que antecede no trata de agotar las aportaciones de la obra, sino
sGlo ofrecer una muestra de algunas de las mds interesantes, Aparte de lo mencionado,
el libro suministra abundante informacién sobre la legislacién y la politica ferroviarias, el
proceso de construccién de la red y de constitucidn de las compaiifas privadas, la compo-
sicién de su accionariado y de sus Consejos de Administracion, las diferentes vertientes
de su contabilidad y de la de Renfe (rentabiiidad, ingresos, costes, estructura financiera,
inversiones, ete.), la composicidn y la evolucién del trifico de viajeros y mercancias, la
tecnologia, 1a pelitica laberal, etc. Informacidn que en algunos casos se publica aqui por
primera vez, como ocurre con muchos de los datos sobre la Compaiifa de los Ferrocarriles
de Madrid a Céceres y Portugal o sobre la Caja Ferroviaria. Tedo ello convierte a esta obra
en una referencia imprescindible para los estudiosos del ferrocarril espafiol. En el pasivo
de este balance tan sélo hay que anotar el hecho de que la utilizacién del libro no ¢s tan
cdmoda como hubierz sido deseable. La falta de cuidado en la edicidn de los graficos,
les mapas y las referencias bibliogréficas se ha traducide en la presencia de una cantidad
excesiva de errores en los mismos. Asimismo, es de lamentar la ausencia de indices y
de un apéndice estadistico sisterndtico, que hubieran constituido herramientas muy tiles
para la comunidad investigadora. Se traia de problemas quizd menores, pero que hubiera
valido la pena solventar en una obra de esta importancia.

No era una tarea ficil extraer de una masa de informacion como la conienida en /50
afios de historia de los ferrocarriles esparioles una imagen uniiaria del sisterna ferroviario.
Esto es més cierto si cabe en el caso del primer volumen que, como se indicaba mds arri-
ba, refleja el esfuerzo por sintetizar una informacidn que estaba muy dispersa en fuentes
diversas, algunas publicadas y otras inéditas. El riesgo de fragmentacién no ha lograde
conjurarse del tedo y la obra ofrece en muchas ocasiones cierta imagen de yuxtaposicion
de estudios independientes sobre temas concretos. Esta impresion viene reforzada por la
presencia en ¢l texto de numerosas repeticiones innecesarias y de algunas contradiccio-
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nes, y deja sentir su peso sobre los esfuerzos de los autores para articular una propuesta
interpretativa general.

Porque, en efecto, el objetivo del libre que comentamos no era tan séio describir el
desarrollo del sistema ferroviario, sino también proponer «una interpretacién global de
nuestra historia ferroviaria en el dltime siglo y medio» (pag. XVI). En este sentido es el
primer capitulo del hibro, dedicado al andlisis del transporte en la Espafia preferroviaria,
el mas afectado por ¢l problema de la falta de unidad. En €, el estudio de cada sistema
de transporie adopta un enfoque diferente e incluso, en algin casa, se refiere a un periodo
cronoldgico distinto del resto, con lo que resulta muy dificil extracr una imagen de conjun-
to. Esta diversidad, que de hecho refleja la de la literatura disponible, impide a los autores
ofrecer una interpretacién unitarta dei problema del transporte en la Espafia de mediados
del siglo XIX. De este modo, mieniras en algunes parrafos se defiende el llamado «axioma
de indispensabilidad» del ferrocarmil, en otros parece preferirse una perspectiva diferente,
En esle caso, una aproximacidn unitaria al tema, junto a la adopcidn de una perspectiva
comparativa, con informacidn mds sistemdtica sobre la situacidn en otros paises europeos,
hubicra auxiliado sin duda la interpretacidn.

Por otro lado, la segunda hipdtesis que centra ¢l interés de 10s autores en estas primeras
pdginas del libro es la de los elevados costes que tuvo el retraso con el que empezd a
construirse la red ferroviaria espafiola. Sin embargo, ia previa falta de claridad en cuanto a
la indispensabilidad del ferrocarril espaiiol impide captar con rigor la gravedad de dichos
costes. Y, de nuevo, la ausencia de comparacion hace imposible saber s1 es adecvado
o no hablar de retraso en el ¢aso espafiol. El retraso, que cn el texto s¢ asume como
algo demostrado, dista de serlo si no puede confrontarse el ritmo de construccion de la
red cspaficla con informacién sobre las redes de otros pafses o sobre los movimientos
internacionales de capitales que las hicieron posibles en gran parte de los casos.

A partir del segundo y, sobre iodo, del tercer capitulo, es cuando el texto afronta
propiamente el andlisis del sistemna ferroviario. Dicho andlisis permite al menos dos apro-
ximaciones interpretativas diferentes: una, mas «institucional», centrada ¢n la forma de
gestidn del sistema, y otra, mis «econdémica», orientada al estudio de las relaciones entre
el ferrocarril y la economia. El interés de los autores parece haberse inclinado hacia ¢l
primero de los enfoques, tal como s¢ observa en ¢l texto de las Conclusiones. La premisa
bésica de esta interpretacién «institucional» es el hecho evidente de que las caracteristicas
del sector de transporie ferroviario exigian la intervencidn estatal en su construccion y
manteninmiento. Pariiende de esta base, los aulores describen la forma de gestidn elegi-
da por el Estado espafiol (concesiones a empresas privadas) y van repasando los distintos
factores que hicieron de la misma una fuente constante de ineficiencias, Como se indica
en el texto, a mediados del sigle XIX era dificil pensar en formas de gestion alternativas,
debido tanto a motivos ideolégicos como a la propia insuficiencia de recursos de la Ha-
cienda espafiola. Sin embargo, los crrores cometidos por el Estado en relacidn al sistema
de concesiones privadas fueron de tal gravedad que acabaron conduciendo a la pérdida
de rentabilidad de las compafifas y a un progresivo incremento de la implicacién piblica
tanto en la financiacidn como en la gestion del sisterna ferroviario. Esta implicacion del
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Estado llegaria al midximo con la nacionalizacién de la red de via ancha en 1941. Entre
los errores cometidos en la gestion del sistema de concesiones, los autores destacan la
politica tarifaria, las imperfecciones de los contratos entre el Estado y las compaiifas y una
planificacidn del conjunto del sistema que era resultado mds de presiones de grupos socia-
les determinados que de un andlisis coste beneficio sisterndtico. Este linea argumentativa,
que aqui resumimos de modo muy apresurado, conforma en realidad un discurso matizado
de grar interés, y estd apoyada por una descripcidn exhaustiva de las medidas de politica
ferroviaria de cada periodo y de los factores que las motivaron.

La aproximacion «econdmicar, en cambio, no &s tan satisfactoria. El impacto que
tuvo el ferrocarril sobre la econornia espafiola es resumido por los auteres con estas pala-
bras: «(...) en Espaiia e ferrocaril no desencadend una revolucion industrial en la segunda
mitad del siglo XIX. (...} sf que se sclucionaren los problemas bésicos de transporte de la
ecenomia espafiola. Pere con ligeros cambios en la politica ferroviaria, los efectos hacia
atras hubieran sido mayores, 1o que, probablemente, hubiera promovido la industrializa-
cidn». (Vol. 1, pag. 145) Los autores asumen las tesis de Gabriel Tortella, segin las
cuales la politica ferroviaria del Bieno Progresista tuvo consecuencias globalmente muy
negalivas. En su opinidn, la prisa por construir la red se tradujo, entre otras cosas, en
un disefio deficiente de la misma, en una estructura del pasivo de las compaiifas exire-
madamente fragil y en el establecimiento de una serie de obstdculos al desarrollo de la
industria nacional, relacionados con la franquicia arancelaria concedida a las importacio-
nes de material ferroviario y con una regulacion del sistema financiero que desencadend un
fenémeno de crowding-out de la inversién industrial. Este conjunto de efectos negativos
de 1a politica ferroviaria inaugurada por el Bienio explicaria los mediocres resultados de
las compafifas, «cuando las expectativas eran muy brillantes en el momento de iniciarse el
proceso» {Vol. [, pag. 144). Los autorcs oponen taxativamente su postura a la representada
por Antonio Gémez Mendoza quien, en su opinidn, «sostiene que la politica del Bienio
Progresista resulté adecuada para resolver Jos preblemas de la economia espaiiolas (Vol, 1,
pag. 145).

Sin embargo, ni el plantcamiento giobal del tema ni ia evidencia aportada para sos-
tener 1as hipOtesis acaban de ser convincentes. En primer lugar, los auiores caen en el
exceso al describir 1a polarizacidn de posturas en la literatura, llegando en algin caso a
deformar las opiniones de algiin autor para hacerlas caber dentro de su esquema. Esto
¢s lo que ocurre, por ¢jemplo, al exponer la postura de Gomez Mendoza en torno al te-
ma de la franquicia arancelaria (Vol. {, pag. 145; aunque poco antes —pdg. 116— se ha
ofrecido una versidn diferente y mds ajustada a la realidad). Pero el problema esencial
estd asociado al contrafactual que se defiende en ¢l libro: en opinién de los auteres, con
una politica diferente, y dadas las brillantes expectativas existentes, el ferrocarril podria
haber desencadenado 1a industrializacién en Espafia. Las premisas que subyacen a esta
propuesta son dificilmente aceptables sin informacién adicional. En primer Jugar, como
mds arriba se indicaba, 1a falta de claridad sobre la situacidn del transporte en Espaiia a
mediados del siglo XIX no permite obtener una imagen ajustada de las expectativas de ne-
gocio existentes. Y, en segundo lugar, en este contrafactual estd presente una concepcidn
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del ferrocarril como condicién suficiente para el crecimiento econdmico que dista mucho
de estar generalmente aceptada por la historiografia.

La segunda insuficiencia es de cardcter empirico. Para demostrar sus hipdtesis los
autores no han llevado a cabo ningin esfuerzo de investigacion original, a pesar de contar
con suficiente informacién para abordar la tarea. Por el contrario, se han limitado a re-
producir los argumentos existentes en [a Hteratura anterior. De este modo se han perdido
claras oportunidades de hacer avanzar nuestros conocimientos sobre un tema esencial de
la historia econdmica espaficla. Asi, por ejemplo, al hablar del crowding-out no hay un
andlisis actualizado del sistemna financiero espafiol de la época. Las hipotesis sobre el di-
sefio eficiente de la red no se acompafian de estudios cunantitativos sobre su racionalidad y
su mayor 0 menor adaptacidn a la estructura demogréfica del pais. Nada nuevo se aporta
sobre los costes que pudo tener para 12 economia espafiola la presencia de un ancho de via
diferente del internacional. El tema de la franquicia arancelaria queda pendiente todavia
de un estudic comparativo que tenga en cuenta la situacién relativa del sector siderdrgico
en los distintos paises de la periferia curopea. Y, por dliimo, en cuante & los efectos hacia
adelante, la obra no ofrece ningdn avance sistemético con respecto a los cdleulos de ahorro
social de Gémez Mendoza, a pesar de la gran cantidad de informacidn sobre trdficos de la
que disponen los autores y a pesar de los avances en 1a construccion de las series histdricas
de la economia espafiola que han tenido lugar en los ditimos afios.

El segundo volumen es, debido a su diferente origen, un producio més unitario que
el primero. Por esa razén su linea argumental estd mds claramente definida, consistiendo
basicamente en la crénica de una decadencia. A lo largo de los sucesivos capitulos se va
relatando ¢6mo, a partir de la fundacion de Renfe, el ferrocarril fue perdiendo poco a poco
la batalla con la carretera. En este sentido, los esfuerzos de inversidn realizados por el
Estado a partir de los aitos 50, primero para recuperar el terreno perdido y mds tarde para
modernizar la red, fueron en gran parte infructuosos, v la empresa fue perdiendo cuota
de mercado y hundiéndose en una espiral de déficits crecientes. El texto va reflejando el
contraste en cada periodo entre esos esfuerzos estatales por mejorar la sitwacion de la red
y el fracaso econdémico de la misma, en una descripeién de gran exhawstividad, aunque
algo sesgada hacia los aspectos institucional y técnico. Un sesgo que s¢ agrava al final
del volumen, concentrandose el capitulo 11 del libro en la descripeidn de los documentos
legislativos, fos contratos y los informes emitidos durante la etapa democrdtica, y en la
cronica de la modemizacidn técnica de la red, sin un andlisis a fondo de Ia evolucidn
econdmica de Renfe durante los Gltimos afios.

La imagen de fracaso que se desprende de este segunde velumen es evidente, Sin
embargo, de nuevo, la ausencia de contexto impide al lector ponderar adecuadamenie la
magnitud de dicho fracaso. Algunas referencias aisladas permiten adivinar que en el caso
espaifiol el ferrocarrii no ha sido capaz de desempeifiar el mismo papel que en los pafscs
del entorno. Aparentemente, esa situacion de atraso relativo sc ha arrastrado hasta la ac-
tualidad, a pesar de los evidentes avances experimentados en la gestién de la red durante
los ditimos aftos. Pero, igual que en otras partes del libro, aqui también se echa de menos
una aproximacién comparativa sistemdtica. Sélo con esa perspectiva seria posible com-
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prender en detalle las anomalias del sistema ferroviario espafiol en el iltimo medio siglo y
saber hasta qué punto el fracaso econdmico de Renfe puede ser atribuido a caracteristicas
compartidas por otras economias (como la competencia de la carretera) ¢ a circunstan-
cias particulares del pafs, En este sentido, el hecho de que Renfe fuera uno de los gigantes
econémicos de la dictadura tuvo que reflejarse sin duda en una presencia anormalmente al-
ta de criterios ajenos a la eficiencia en la toma de decisiones. Lamentablemente el andlisis
desde ¢l punto de vista de la economia politica, que es constante en ¢l primer velumen,
desaparece casi del tode en este segundo tomo, y la imagen que se ofrece de la empresa se
ve privada asi de un aspecto central,

En sintesis, con 150 arios de historia de los ferrocarriles espaiioles se ha puesto a
disposicion de los historiadores una herramienta esencial, ya que esta obra refleja exhaus-
tivamente varios lustros de investigaciones ininierrampidas sobre el sistema ferroviario
nacional. Como tal, ha de convertirse sin duda en referencia obligada para todo estudio-
so del tema y en el punto de partida de cualquier andlisis que quiera llevarse a término
sobre los caminos de hierro espafioles. Es cierlo, sin embargo, que esa impresionante acu-
mulacion de datos que constituye el cuerpo del libro se ha convertido de algin modo en
un lastre para los autores. Entre ofrecer una informacién exhaustiva y proponer nuevas
hipétesis interpretativas y nuevos métodos de contraste, ha acabado pesando mis la pri-
mera de las opciones. De este modo, el libro es claramente insuficiente en algunas de las
respuestas que ofrece a cuestiones esenciales. Pero, a cambio, tiene la virtud para ¢l lector
de ser una buena referencia de partida y una fuente inagotable de preguntas sobre uno de
los temas maés importantes de nuestra historia contemporinea.
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