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Resumen

El objetivo de este articulo reside en efectuar un analisis del papel que tuvo el
ferrocarril en la obra de Karl Marx. Para ello se han estudiado sus cuadernos de
trabajo, sus obras publicadas y su correspondencia. El resultado de este ejercicio
sefiala primero que, durante una primera etapa que abarca desde su incorporacién a la
Gaceta Renana hasta su llegada a Inglaterra, sus principales aportaciones residieron
en considerar el ferrocarril como uno de los responsables de la revolucion de los
transportes que hizo posible la consolidacion del capitalismo y en reclamar que
formara parte de la propiedad publica. Y, segundo, durante su periplo britanico, Marx
estudié como el ferrocarril, como una modalidad mas de la industria de los
transportes, operaba en la produccién y circulacion del capital.
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Abstract

This paper is intended to analyze the role played by the railway in Karl Marx’s work.
To this end, we have studied his workbooks, his published works and
correspondence. As a result of the research it can be pointed out that, during a first
stage ranging from his joining to the Rheinische Zeitung until his arrival in England,
his main contribution was the consideration of the railway as an engine of the
transport revolution that made it possible the consolidation of capitalism. Marx also
claimed that railways would form part of the public sector. What’s more, during his
English stay, Marx studied the way in which railways, as one more component of the
transport industry, do intervene in the production and circulation of capital.
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1. Introduccién

En una de sus habituales cartas', Karl Marx sefialaba en 1879 a Nikolai
Danielson —historiador, economista y primer traductor al ruso de EI Capital- que el
ferrocarril fue “le couronnement de I’oeuvre” en las economias que antes llegaron a
la Revolucidn Industrial. Las razones que daba eran, basicamente, que fue, junto a la
navegacion a vapor y al telégrafo, el adecuado medio de comunicacion que necesito
el sistema econdmico capitalista para desplegarse; y que influyé notablemente en el
desarrollo de las sociedades andnimas, y en particular en el de las bancarias.

En la misiva afiadia, ademas, que el proceso de concentracion de capital que
favorecio el ferrocarril conllevé una globalizacion del capital financiero “que
envuelve asi a todo el mundo en una red de fraudes financieros y de endeudamiento
mutuo, que es la forma capitalista de la hermandad “internacional”. Ello tuvo
consecuencias diferentes desde un punto de vista regional —apuntaba Marx— ya que
mientras en las economias mas avanzadas se aceler6 su desarrollo, en el resto se
impuso una subita ampliacion de su superestructura capitalista en una “medida
enteramente desproporcionada al conjunto del organismo social” que acelerd su
desintegracion social y politica. Excepto en Inglaterra, en el resto de los paises los

¥ Contacto. E-mail: mmrubio59@gmail.com. Website: https:/sites.google.com/site/miguelmunozrub/.
N° ORCID: 0000-0001-9726-910X. Direccion: Fundacion de los Ferrocarriles Espafioles, c/Santa Isabel,
44. 28012, Madrid.

Una primera version de este articulo fue presentando en el VII Congreso de Historia Ferroviaria
celebrado en Valencia durante el mes de octubre de 2017. Quiero agradecer las sugerencias de los
evaluadores, que me han permitido corregir errores y mejorar el texto.

! Carta de Marx a Danielson, 10 de abril de 1879; en Karl Marx, Frederick Engels, Collected Works 45,
pp. 353-358 (en adelante MECW). Para este tema, Arico (1981, pp. 123-129).

2 Sobre ello insistiria dos afios después; en carta de Marx a Danielson de 19 de febrero de 1881; MECW,
46, pp. 60-64..
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gobiernos estimularon las empresas ferroviarias mediante el tesoro publico lo que,
por ejemplo, supuso que en USA se las regalase el suelo estatal y todo el necesario
para su construccidn, convirtiendo a aquellas en los mas grandes terratenientes, al
mismo tiempo que los pequefios agricultores inmigrantes trataban de establecerse en
aquellas tierras cuya oferta de movilidad fuese mejor.

Aun reconociendo, por Gltimo, que mejord el comercio exterior, concluia que en
las economias exportadoras de materias primas “aument6 la miseria de las masas”
tanto porque se produjo un aumento fiscal para hacer frente al endeudamiento publico
destinado a financiar su construccién, como porque provocO una alteracion de los
precios relativos al producirse la integracion del mercado internacional con el
encarecimiento o desaparicion de los productos consumidos localmente (como fue el
caso de las tierras agricolas de Schleswig-Holstein).

Para Armand Mattelart’, con estas aseveraciones Marx trataba de resolver la
insuficiente atencidn que habia prestado en su obra al ferrocarril. Lo cual constituye
una circunstancia ciertamente llamativa porque fue contemporaneo de la emergencia
de este sistema de transporte. Cuando nacié el 5 de mayo de 1818 en Trier, apenas
faltaban cinco afios para que George Stephenson creara, junto a su hijo Robert, a
Edward Pease y a Michael Longridge, la primera empresa ferroviaria de la historia
—Robert Stephenson and Company— cuyo fin social residia en fabricar locomotoras
de vapor. También restaban solo doce afios para que el 15 de septiembre de 1830
partiera el primer tren de viajeros desde Liverpool hacia Manchester, y para que el 1
de octubre lo hiciera el segundo en Francia en la linea comercial Rive de Gier-Givors
(15 km). Y a lo dicho cabe afiadir, por Gltimo, que s6lo cinco afios después de estos
dos altimos hitos comenzaron sus andaduras los primeros ferrocarriles puestos en
explotacién en su pais natal —la pequefia linea de apenas seis kildmetros de longitud
gue unié Nuremberg y Firth— y en Bélgica —el altimo de los tres paises donde
residié— entre Bruselas y Malinas.

Aungue Nuremberg y Furth estaban situadas relativamente cerca de Trier, unos
tres centenares de kilémetros, cuando Marx tenia 22 afios de edad (en 1840) la red
ferroviaria alemana no era més que un bosquejo de lo que acabaria siendo poco
después, puesto que los 469 km con los que contaba entonces se extenderian hasta los
42.869 km que alcanzd en 1890. Dicha expansion se acompafié con un notable
desarrollo de su industria de fabricacion de equipos ferroviarios gracias a la acertada
politica de sustitucién de las factorias extranjeras por las propias, ya que si en 1845
fueron capaces de suministrar el 52% de las nuevas locomotoras incorporadas en
1853 llegaron al 70%.

% Mattelart (2007, p. 131).
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El 15 de octubre de 1835 Marx sali6, probablemente, por primera vez fuera de su
ciudad originaria, cuando se desplazé a Bonn para estudiar Derecho”. Realiz6 el viaje
en barco navegando por el Mosela hasta Coblenza, y desde aqui hasta Bonn por el
Rin®. Aunque el siguiente que hemos podido documentar lo efectué un afio después,
entre Trier y Berlin, a bordo de una diligencia®, parece que dichos desplazamientos en
los barcos de vapor que surcaban los rios alemanes se convertiran en una practica
habitual, como se desprende de lo que le decia su futura esposa Jenny von
Westphalen en una carta: “You bad boy. | am going to drive it out of you. Always on
the steamboats™’.

Sin embargo, en agosto de 1841 Jenny, en otra de sus escasas cartas
conservadas, le calificaba como “little man of the railways™®. ;Qué significado tenia
dicha sentencia cuando Marx recurria a los steamboats y a las diligencias® para sus
desplazamientos? Y, ademas, cuando con toda probabilidad, dada la evolucion de la
red ferroviaria alemana, antes de 1843 —cuando llegd a Paris por primera vez— no
habia tenido experiencia directa del ferrocarril ya que no se construyé en la zona por
la que estuvo moviéndose durante estos afios —Trier-Bonn-Colonia—" hasta la
segunda mitad del siglo XIX. Incluso, aun disponiendo de la posibilidad de recurrir a
los caminos de hierro, tras ser expulsado de Francia, realizé su periplo a Bruselas el 1
de febrero de 1845 en una diligencia™.

Asi pues, cabe deducir que, segin Joseph Weydemeyer, su primer viaje a bordo
de un tren pudo ser el que hizo desde Bruselas a Villeworde a principios de 1846, Y
el segundo, tal vez fuera el que realiz6, dos afios después, cuando, tras ser expulsado
con su cényuge de Bélgica, se dirigieron hacia Paris, a donde llegaron el 5 de marzo
de 1848. El desplazamiento lo realizaron, efectivamente, en tren y en unas duras
condiciones, ya que ni habia asientos libres ni sitio de pie porgue iba ocupado por las
tropas belgas. Ahora bien, este no duré mucho porque en Valenciennes tuvieron que
trasladarse a un 6mnibus®® para efectuar el resto del itinerario hasta la capital gala, ya
que los cocheros luditas habian levantado las vias y destruidos las locomotoras en
protesta por la competencia que le estaba presentando el ferrocarril. No cabe duda de

* Gabriel (2011, p. 79).

® Giroud (1992, p. 32).

® Elleinstein (1985, p. 21).

" Carta de Jenny von Westphalen a Karl Marx, marzo de 1843; en MECW 1, p. 729.

8 Carta de Jenny von Westphalen a Karl Marx, 10 de agosto de 1841; en MECW 1, p. 709. Gabriel
(2011, p. 95), lo comenta pero no explica su sentido.

® Gabriel (2011, pp. 102-103 y 106-107) recoge un viaje que hizo en carruaje a Kreuznach durante la
Navidad de 1842 y el que hizo con Jenny en 1843 durante su luna de miel.

10 \Wheen (2015, p. 51).

! Giroud (1992, p. 67); y Elleinstein (1985, p. 80).

12 Carta de Joseph Weydemeyer a Louise Liining, 2 de febrero de 1846, publicado en Miinchner Post, 30
de abril de 1926; en Wheen (2015, p. 115).

13 Wheen (2015, p. 138); y Gabriel (2011, pp. 199-201).
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gue tuvo que guardar siempre una mala impresion de esa inicidtica experiencia
ferroviaria.

2. Las primeas menciones

Tras su experiencia al frente de la Gaceta Renana —cerrada por orden
gubernamental en marzo de 1843—, y en donde se enfrentd por primera vez con la
politica, Marx llegé a Paris durante el otofio de ese afio. Los quince meses que paso
en la capital francesa constituyen el periodo durante el cual inicié su catarsis
intelectual desde una primera etapa de busqueda a una segunda que, ya a partir de su
arribada a las islas britanicas y como sefial6, por ejemplo, alguien tan poco
sospechoso de ser marxista como Luis Angel Rojo Duque, constituyd “un esfuerzo
por ofrecer un tratamiento cientifico de la realidad-socioecondémica que es, al mismo
tiempo, una critica de las categorias de la economia politica clasica™*. Fue el periodo,
como recordaba Sacristan, durante el cual se fund6 el comunismo de Marx; y no solo
por su lecturas sino también porque “el trato asiduo de grupos obreros, le abren el
conocimiento de la base econdmica de la vida social, de la «anatomia» de la sociedad,

. .y, oy eqe . 1
en cuya organizacion se fundamenta la posibilidad del comunismo™*®.

En efecto, durante esta estadia, Marx entré en contacto por primera vez con la
economia politica a traves de la lectura de Adam Smith, David Ricardo y James Mill.
Ejercicio que dio lugar a los Manuscritos econémicos y filosoficos de 1844, unos
«cuadernos» gue solo parcialmente seran publicados ulteriormente en El Capital y en
los cuales disertd sobre el trabajo alineado y construy6 su concepto al respecto.

Si, como se puede deducir de lo dicho en el epigrafe anterior, la experiencia que
tuvo Marx, durante estos afios, del ferrocarril fue practicamente inexistente, es l6gico
gue este apenas tuviera presencia en estos primeros escritos. Pues, ciertamente, en un
contexto de escasas alusiones, solo en los anteriores manuscritos aparecen algunas
cuando, por un lado, sostiene que “hemos escuchado ya de Say como se eleva la renta
con los ferrocarriles, etc., con la mejora, seguridad y multiplicacion de las
comunicaciones™®; y, por otro, cuando acude a la demanda ferroviaria como ejemplo
del incremento de la renta de las minas de carb6n para demostrar que cada nueva

aplicacion de las manufacturas causa dicho efecto sobre las materias primas.

Aunque Marx y Friedrich Engels se conocieron el 16 de noviembre de 1842,
cuando este'’, camino de Inglaterra, visito la oficina de la Gaceta Renana'®, fue

* Rojo Duque (2001, p. 681).

1% Sacristan (1983, pp. 291-292).

16 Marx (1844, p. 262).

7 Sobre Engels, Mayer (1979); y Mehring (1975, pp. 101-120).
18 \Wheen (2015, pp. 90-91).

[112]



Miguel Mufioz Rubio
El papel del ferrocarril en la obra de Karl Marx...

durante estos decisivos meses cuando cimentaron la amorosa, indestructible y
fecunda relacion que mantendrian durante el resto de sus vidas. El catalizador de ello
fueron, sin duda, los Anales franco-alemanes, cuya edicion comenzd en Paris en
febrero de 1844, ya que hicieron posible que ambos establecieran las bases tedricas
de su pensamiento™.

En el caso que nos ocupa, es oportuno subrayar que, a diferencia de Marx, en las
obras de Engels resulta habitual hallar menciones a los caminos de hierro. Ya en una
de sus primeras piezas periodisticas dejaba fuera de duda la fascinacion que le habia
causado esta novisima industria cuando proclamaba que, dada su geografia y paisaje,
“If ever a land was made to be traversed by railways it is England”®. Pero no se
quedd solo en descripciones mas 0 menos romanticas, sino que su extraordinaria
capacidad para escrutar la realidad material le llevd pronto a reconocer su
trascendencia econdmica y social como, ciertamente, demostré en The Condition of
England. The Eighteenth Century al describir el desarrollo de las primeras lineas
ferroviarias inglesas™. En La situacion de la clase obrera en Inglaterra® no faltaron,
asimismo, criticas como, por ejemplo, la que hizo, ante la decisién tomada por el
Gobierno de obligar a las compafiias ferroviarias a permitir viajar a los obreros por
“un precio correspondiente a sus medios” y a establecer un tren diario de tercera clase
en cada linea, del “«Reverend Father in Gody, the Bishop of London, proposed that
Sunday, the only day upon which working-men in work can travel, be exempted from
this rule, and travelling thus be left open to the rich and shut off from the poor”®. Y
tampoco soslayd Engels el efecto segregador que llevaba consigo el ferrocarril
cuando en una descripcién de Manchester, en concreto de la ribera del Irk,
denunciaba que se hubiera trazado una linea ferroviaria sobre un cementerio de
pobres situado frente a la ciudad antigua®”.

¥ Marx mediante la publicacién de Critica de la filosofia del derecho de Hegel, que, si bien habfa
manuscrito durante 1843, ultimé entonces para dicho fin y en donde rompi6é con Hegel y formulé la
teoria de la “lucha de clases”; y Engels mediante la publicacion de Esbozo de una critica de la economia
politica, primer texto que hacia notorios los conceptos basicos del materialismo historico.

20 Engels (1840). Aunque sus bidgrafos coinciden en constatar que su primer viaje a Inglaterra fue el
referido de 1842 [Mayer (1979, pp. 122-123, 125-173, 139-140), no muestra duda alguna sobre que fue
en 1842], un articulo publicado por Engels en 1840 en el Telegraph fiir time Deutschland 122 and 123,
July and August 1840, permite conjeturar sobre que ya habia conocido la isla en este afio.

2 Engels (1844, p. 485).

22 | _a escribié entre noviembre de 1844 y marzo de 1845, y fue publicada en 1846.

2 Engels (1845, p. 569).

24 «Gj se hubiera tratado de un cementerio respetable, jqué gritos hubieran lanzado la burguesia y el clero
ante esa profanacion! Pero era un cementerio de pobres, el lugar de descanso de los indigentes y de los
superfluos, y nadie se ha molestado en absoluto. Ni siquiera se han tomado el trabajo de transferir los
cadaveres que todavia se hallaban enteramente descompuestos en la otra parte del cementerio. Se ha
cavado donde lo requeria la linea, y se han puesto estacas en tumbas recientes, de modo que el agua del
suelo cenagoso saturada de materias putrefactas brota a la superficie, esparciendo por los alrededores los
gases mas nauseabundos y nocivos”; en Engels (1845, p. 577).
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Aunque no lo hayamos podido constatar, es mas que probable que Engels fuese
una de las primeras fuentes a través de las cuales Marx comenzara a cavilar sobre la
importancia que tenia el ferrocarril en los profundos cambios econémicos que estaban
sacudiendo a Europa. En todo caso, su expulsién de Francia, como consecuencia de
las acidas criticas con las que estaba vituperando a Federico Guillermo IV de Prusia
desde el diario Vorwarts, fue el acontecimiento que, sin duda, aportd el dltimo
elemento necesario para que culminara su transmutacion ideoldgica. Su exilio en
Bruselas, a donde llegé el 7 de enero de 1845, viajando desde Paris en un carruaje, le
sirvio para desplazarse a Londres y a Manchester, durante ese mismo verano, con el
objeto de realizar una estancia de estudios. Esta le permitiria asumir la dimension
materialista y daria lugar, durante 1845-1846, a la obra definitoria que para el
marxismo fue La ldeologia Alemana.

La ldeologia Alemana no fue publicada hasta 1932; sin embargo, operé como un
instrumento preciso para que Marx y Engels construyeran las categorias
fundamentales del materialismo historico. Bajo la critica satirica a que sometian a los
jévenes fildsofos hegelianos Ludwig Feuerbach, Bruno Bauer y Max Stirner, los
padres del marxismo, intentando sostener el principio materialista de la historia,
recurren al ferrocarril como ejemplo para disertar sobre el Estado como un
instrumento de dominacién, y para defender que es un medio de cambio. Empero, su
principal aportacion residié en demostrar que era un producto social cuyo nacimiento
se debid a la necesidad de superar el cuello de botella que presentaban los sistemas
tradicionales de transporte para satisfacer la demanda de movilidad de un comercio

. AR . : 25
urgido de un “mas rapido y mas voluminoso transporte de sus masas de productos””.

Ahora bien, afladian que, una vez asentado que en general “la necesidad absoluta
de este invento se hallaba implicita en las condiciones empiricas”, destacaban que en
Estados Unidos estas se concretaron en “la necesidad de unificar los diversos estados
de aquel inmenso territorio y [en] comunicar los distritos semicivilizados del interior
con el mar y los lugares de almacenamiento de sus productos”. Para sostener esta
propuesta acudian a las Lettres sur I’Amérique du Nord de Michel Chevalier, del cual
toman, ademas, la caracterizacion de los norteamericanos como emprendedores,
virtud que, entre otras cuestiones, hizo que no hubiera alguno que no hubiera
proyectado su camino de hierro o conservase in petto alguna gran especulacion sobre
las virgenes tierras del oeste?®. Conjetura que les lleva directamente a ridiculizar a la
burguesia alemana por rechazar los ferrocarriles porque no “dan alas al hombre”, es
decir, porque optan por defender el mundo tradicional. Solo la competencia y “la falta
de otras inversiones rentables para el capital, hizo [que su] construccion [acabase
convirtiéndose en] la rama industrial dominante™?’.

% Marx y Engels (1974, pp. 353-354).
% Chevalier (1838).
2" Marx y Engels (1974, pp. 353-354).
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La siguiente aparicion del ferrocarril en la obra de Marx se produjo en La
Miseria de la Filosofia®, escrita entre 1846 y 1847 con el notorio propésito de
replicar al libro de Pierre Joseph Proudhon Sistema de las contradicciones
econdmicas (Filosofia de la Miseria). En esta primera publicacién elaborada con una
concepcién materialista de la Historia, criticaba con ironia y acidez a Proudhon por su
utilizacién de los caminos de hierro como ejemplo para tratar de establecer una
relacién entre la velocidad y la ganancia como medio para demostrar, en ultimo caso,
su tesis de que cualquier innovacién es mucho menos beneficiosa para el inventor que
la para la sociedad. Aunque no pasa de ser mas que un discursivo conjetural, Marx
maneja las ventajas que estos aportan gracias a su mayor velocidad frente a los
medios tradicionales de transporte.

Pero Proudhon escribié también, durante estos afios, dos monografias en las que
describia el sistema ferroviario existente en Francia y proponia mejoras que hicieran
posible el mantenimiento de las otras modalidades existentes®®. Estas fueron
ignoradas completamente por Marx, lo cual resulta, ciertamente, llamativo ya que él
mismo reconoci6 afios después que durante 1844 mantuvieron largas discusiones™®.

Si hasta entonces el ferrocarril no aparece mas que como un recurso narrativo
complementario, en los Principios del Comunismo, obra redactada por Engels por
encargo de la Liga de los Comunistas, y reconvertida posteriormente en el Manifiesto
Comunista, ya adquiere una mayor dimensién. Por primera vez se sostiene que la
“democracia seria absolutamente inutil para el proletariado si no la utilizara
inmediatamente como medio para llevar a cabo amplias medidas que atentasen
directamente contra la propiedad privada y asegurasen la existencia del proletariado”.
Y, entre dichas medidas, quedaba incluida, naturalmente, la expropiacién gradual a
los titulares de los ferrocarriles, pero también su posterior aumento ya que, dada su
naturaleza de gran industria, constituian un medio de produccién basico que debia
quedar bajo la propiedad y la gestion puablica junto al resto de los medios de
transporte™.

En EI Manifiesto Comunista, escrito por ambos entre el verano de 1847 y enero
de 1848, el ferrocarril** adquiere mayor importancia argumental ya que, primero, es
considerado como una de las industrias cuyo desarrollo favorecio la consolidacion de
la burguesia como clase dominante, la cual fue capaz de llevar la civilizacion hasta
las naciones mas salvajes gracias a las facilidades dadas, precisamente, por su
increible red de comunicaciones. Y, en particular, consideran los ferrocarriles como
uno de los casos demostrativos de que aquella crease “energias productivas mucho

28 Marx (1987, pp. 132-143).

2 proudhon (1845) y (1868). También Polo (2017).

% Carta de Carlos Marx a J.B. Von Schweitzer, en Marx (1987, p. 161).
31 Engels (1847, pp. 350-351).

32 Marx y Engels (2013, pp. 53, 55-56, 61 y 76).
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mas grandiosas y colosales que todas las pasadas generaciones juntas”. Y segundo, se
le atribuye la curiosa capacidad adquirida por el proletariado para crear su union en
pocos afios, cuando “las ciudades de la Edad Media, con sus caminos vecinales,
necesitaron siglos enteros para unirse con las demas”.

Y, por Gltimo, dentro del capitulo destinado a explicar como el proletariado ira
despojando paulatinamente a la burguesia de todo el capital —de todos los
instrumentos de la produccion— para centralizandolos en manos del Estado™®, aparece,
sin duda, la aportacion mas importante de esta histérica obra al respecto del tema
tratado aqui —poner el ferrocarril bajo gestion publica— ya que dicho principio se
mantendra, desde entonces, como un signo de identidad de los programas politicos y
econdmicos de los partidos socialistas. Bien es cierto, no obstante, que, aunque ello
estaba implicito en las obras desarrolladas durante su periplo parisino, en esta
propuesta influyeron, notablemente, las posiciones que al respecto fueron
conformando los primeros pensadores socialistas durante las décadas previas®.

No fue mucho el tiempo que tuvo que transcurrir para que dicho principio fuera
trasladado a un programa politico concreto. Ocurri6 cuando Marx y Engels
redactaron, entre el 21 y el 24 de marzo de 1848, Reivindicaciones del Partido
Comunista en Alemania, cuyo punto decimoprimero declaraba que el Estado se hara
cargo de “all the means of transport, railways, canals, steamships, roads, the posts etc.
shall be taken over by the state. They shall become the property of the state and shall

be placed free at the disposal of the impecunious classes”®.

Como El Manifiesto Comunista fue un encargo que recibieron ambos en el
segundo congreso de la Liga Comunista, celebrado en Londres durante los primeros
dias de diciembre de 1847, propicié que el viaje lo hicieran juntos desde Ostende,
ciudad belga a la que llegaron Engels desde Paris y Marx desde Bruselas, haciendo
este Gltimo el recorrido probablemente en tren habida cuenta de las indicaciones que
le dio el primero en una carta remitida dias antes y que evidenciaba tanto su
conocimiento ferroviario como su meticulosidad:

“Not until this evening was it decided that I should be coming. Saturday evening,
then, in Ostend, Hétel de la Couronne, just opposite the railway station beside
the harbour, and Sunday morning across the water. If you take the train that

leaves between 4 and 5, you’ll arrive at about the same time as I do”*.

Tras ser expulsados Marx y Jenny de Bélgica, como se ha dicho, llegaron a
Paris, en donde residirian poco tiempo porque, durante la primera semana de abril,

% Marx y Engels (2013, p. 76).

3 para ello, en Jarrige (2016); Ribeill (2016); Frobert (2016); y Robert (2004).

% Marx y Engels (1848, p. 3).

% Carta de Engels a Marx de 23-24 de noviembre de 1847; en MECW 38, p. 146.
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ella y las nifias salieron hacia Trier, y él, semanas después, hacia Colonia. En esta ya
conocida ciudad alemana, Marx se afinco durante doce meses y editd la Nueva
Gaceta Renana. En junio de 1849 regresé a Paris, pero, tras una nueva deportacion,
arribd el 27 de agosto de 1849 a Dover a bordo del vapor City Boulogne para, desde
aqui, dirigirse a Londres®. En la capital britanica pasaria, salvo algunos cortos viajes,
los 34 afios restantes de su vida, y elaboraria la parte mas importante de su
produccién cientifica.

3. El ferrocarril en su elaboracién cientifica

Como ha puesto sobradamente de relieve la historiografia, el método de trabajo
de Marx consistia, grosso modo, en realizar apuntes de sus lecturas para, a partir de
ellos, redactar cuadernos en los que volcaba sus reflexiones. Y solo, una vez hecho
todo este trabajo preliminar, redactaba la obra ya para ser publicada, aunque su
extremada exigencia hizo que Unicamente dos de ellas alcanzaran tal estado durante
estos afos londinenses: Contribucion a la critica de la economia politica (1859), y el
primer libro de El Capital (1867). Este sistema de trabajo ha permitido conocer sus
lecturas, los analisis que hizo de ellas y la construccion de su pensamiento.

Una vez afincado en Londres, lo primero que hizo fue retomar el estudio de los
economistas clésicos, tarea que, a tenor de una carta que envié a Engels, no parecia
satisfacerle en demasia®. A pesar de todo, fue elaborando compulsivamente sus
cuadernos a partir de lecturas sobre la poblacion, la agricultura, los salarios y la
tecnologia.

Con las lecturas que acometio de los tecnélogos alemanes J.H.M. Poppe vy J.
Beckmann y del inglés Andrew Ure* rotuld el conocido Cuaderno tecnolégico
(XVI1)®. Dado el periodo que cubrian aquellos, Marx entré en contacto con la

37 Wheen (2015, p. 158); y Gabriel (2011, pp. 246-247).

38 «I am so far advanced that I will have finished with the whole economic stuff in 5 weeks' time. Et cela
fait I shall complete the political economy at home and apply myself to another branch of learning at the
Museum. Ca commence de m'ennuyer. Au fond, this science has made no progress since A. Smith and
D. Ricardo, however much has been done in the way of individual research, often extremely discerning”;
en Carta de Marx a Engels de 2 de abril de 1851, en MECW 38, p. 325.

% En concreto, de Poppe estudié La mecénica del siglo XVIII y de los primeros afios del siglo XIX,
editado en Pyrmont en 1807; Manual de tecnologia general, editado en Frankfurt en 1809; La fisica
especialmente aplicada a las artes, editado en 1830; Historia de la matematica desde la antigiiedad
hasta los tiempos modernos, editado en Tiibingen en 1828; e Historia de la tecnologia, editada en
Goettingen en tres tomos entre 1807 y 1811. Y de J. Beckmann estudié Contribuciones a la historia de
los inventos, editado en Goettingen entre 1780 y 1805 en 5 tomos.

“ para ello Dussel (1984), donde, ademés, analiza la evolucion intelectual de la tecnologia en el
pensamiento de Marx; Lisa (1960); y Tribe (2016a).
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tecnologia ferroviaria a través del Diccionario Técnico de Ure*. Fue la primera vez
que se topd con la maquina de vapor, realizando un resumen cronolégico de su
funcionamiento y deteniéndose, especialmente, en una “newcomen” y en los
perfeccionamientos de James Watt, a cuya patente de 1782 —-maquina de doble
efecto— atribuy6 la facultad de haber hecho posible que comenzara a ser utilizada en
todas las industrias.

En el caso especifico del ferrocarril, Marx extracté del trabajo de Ure* cémo se
produjo su evolucion tecnoldgica. Aunque anotd sus hitos pristinos mas
sobresalientes (el uso de railes de madera hacia 200 afios en las canteras y minas de
Inglaterra y Alemania; el uso en suelo britanico, a partir de 1738, de los primeros
rieles de hierro fundido y el recurso a los caballos como medio de traccion; y el
intento del Dr. Robinson de Glasgow en 1769 de utilizar una maquina de vapor como
traccion sobre un vehiculo de ruedas), subray6 que el ferrocarril fue una aportacién
britdnica que solo comenzd a convertirse en una tecnologia industrial cuando,
facilitado previamente por los avances de Watt, los ingleses Richard Trevithick y
Andrew Vivian construyeran en 1802 un auténtico vehiculo a vapor. Ademas de
detenerse, también, en algunos detalles, parece que le resultd interesante la
observacion de Ure de que dicho ferrocarril no se utilizara porque tuvo mas influencia
el “prejuicio” existente de que la friccion de las ruedas sobre rieles lisos no era
suficiente para evitar que estas diesen vuelta en un mismo lugar sin avanzar, y que
por ello no eran aptas para llevar cargas tan pesadas.

Precisamente, desde este interés sobre la influencia ejercida por el contexto
social sobre el mismo progreso tecnoldgico, gloso las secuencias logicas que fueron
dandose®, a través de “Blenkinsopp, William y Chapman y Brunton”, hasta llegar a
la inflexion de 1814 cuando George Stephenson construy6 el primer vehiculo que se
utilizé para el trayecto Stockton-Darlington, imprimiendo, asi, un relevante impulso a
este tipo de fabricaciones. Y, por supuesto, no dejo escapar a su observacion que en

1 Ure (1843-1844). Nos recuerda Dussel (1984) que lo hizo mediante la traduccién alemana del original
inglés publicado en Praga entre 1843 y 1844 en tres tomos. La edicion alemana habia sido reelaborada
por K. Karmarsch y Fr. Heeren de la inglesa, publicada en Londres en 1839. La obra de los traductores
fue importante, ya que introdujeron en la cultura alemana muchos términos ingleses desconocidos en
Alemania hasta el momento.

“2para ello, Dussel (1984, pp. 206 y ss.). También, Tribe (2016).

*3 En concreto fueron Blenkinsopp en 1811, que colocé a lo largo de los rieles, cerca de Leeds, una barra
con engranajes en donde una rueda se conectaba a una maquina de vapor, siendo tan destacado su éxito
gue mantuvo su vigencia hasta no hacia mucho afios atras; William y Chapman registraron en 1812
diferentes patentes con mejoras introducidas sobre aquel; y Brunton en 1813 hizo lo propio con un
vehiculo a vapor, en el que la maquina movia a uno o varios brazos o pedales, que, al igual que las
piernas de los hombres, ascienden y descienden del suelo en el que se apoyaban. Ademas de subrayar la
nacionalidad del padre del ferrocarril, llama la atencion sobre el hecho de que se abandonase el modelo
“Blenkinsopp” y que se volviera al primer principio al observarse que la friccion de las ruedas de los
vehiculos de vapor era suficiente para transportar carga, siempre y cuando, la resistencia de la
locomocién no fuera mayor que el primero.
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octubre de 1829 George Stephenson ganase el concurso de Raihill con su Rocket,
cuyas principales caracteristicas técnicas registrd, poniendo su énfasis en que esta
locomotora fue el origen de la era industrial ferroviaria. Ya, por ultimo, completd este
manuscrito con los detalles de las sucesivas mejoras que fueron perfeccionando las
locomotoras de vapor™.

Si este cuaderno proporciond a Marx un primer recurso tedrico sobre la
tecnologia ferroviaria y, en particular, sobre su posterior evolucion histoérica, tuvo la
fortuna, ademas, de que la primera exposicion universal, celebrada en Londres en
1851 bajo la denominacion de The Great exhibition of the works of industry of all
nations en el Crystal Palace, le pusiera en contacto directo con ellas.

Cabe detenerse en este punto y abrir un paréntesis para destacar que el mismo
Robert Stephenson formaba parte de la selecta Comision Real que la organizo, lo que
indicaba la logica importancia otorgada a este sistema de transporte. No en vano,
segin su catalogo™, la exposicion diferencid, por un lado, lo exhibido por Reino
Unido y sus 32 colonias, que se distribuyeron en 30 grupos tecnolégicos distintos,
guedando el ferrocarril incluido en el quinto, “Machines for direct use, including
Carriages, Railway, and Marine Mechanism”, a cargo de Hensman and Biddle. Y,
por otro, lo mostrado por otras tres decenas de paises participes; debiéndose Ilamar la
atencion, eso si, sobre que Alemania dedicase un pabell6n a cada uno de sus estados,
es decir, levantase una especie de exposicion propia.

En este “grupo quinto”, que suma 1.009 entradas, estuvieron representados todos
y cada uno de los elementos que conformaban el sistema. Se mostraron artilugios ya
en funcionamiento, pero también proyectos y patentes. La locomotora de vapor
ocupo, légicamente, un gran protagonismo al ser objeto de atencidn cada una de sus
partes constitutivas, Ilegandose, naturalmente, a exhibir unidades enteras como fueron
las presentadas por el Gt. Western Railway Co. —Locomotive engine and tender,
constructed at the Company’s works at Swindon—y por la London and North Western
Railway Co. —Express locomotive engine “Liverpool, Crampton’s patent”— También
la via fue objeto de la exposicion como fueron, por ejemplo, el “Model of wrought-
iron bridge” que, disefiado por Brunel, estaba construyendo The South Western
Railway en Liverpool, o el “Model of a suspension bridge for a railway between
England and France” de T. Watts®.

4 Avanzar y retroceder; colocar un tercer par de ruedas; el aumento de la dimension de las calderas; la
velocidad alcanzada en octubre de 1829 entre Liverpool y Manchester y la lograda en de abril de 1839
en el mismo recorrido por la locomotora St. Georg; y las mejoras introducidas para eliminar el eje
acodado, y, en particular, que la aportada por el mecanico Norris (Filadelfia) permitiese su difusion en la
mayoria de los ferrocarriles norteamericanos.

“ Official catalogue (1851). También, Auerbach (1999).

% Official catalogue (1851, pp. 14 y 39).
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No cabe aqui analizar la muestra®’, pero de lo dicho si es dable concluir que
supuso una oportunidad Unica para que Marx apoyase el desplazamiento que habia
comenzado a elaborar en Paris. Sin embargo, apenas hay referencias a ella en su obra
y en sus cartas, ya gque Unicamente en el 18 Brumario de Luis Bonaparte la utiliz6
para sefialar el retraso industrial de Francia® y en Great Men of the Exile (redactado
con Enggls) para satirizar contra los pequefios burgueses alemanes exiliados en
Londres™.

En el supuesto de que la The great exhibition hubiera sido una oportunidad
perdida por Marx, Engels no dejo de hacerle llegar observaciones sobre las ventajas
que el ferrocarril estaba proporcionado®. Asi como, no esta de més tener en cuenta,
como se adelantaba, que Engels si dio mayor protagonismo a este sistema en su
actividad periodistica®. En todo caso, en la correspondencia que intercambiaron
durante estos afios se encuentran algunas de las pocas referencias de Marx a su
condicién de viajero ferroviario®.

Aunque su intencion residia en continuar sus estudios cientificos, su penuria
econdmica le oblig6 a aceptar la redaccion, a partir del verano de 1852, de una larga
serie de articulos para el New York Daily Tribune®. La colaboracion la mantuvo hasta
1862 y muchos de los articulos fueron manuscritos por el propio Engels, como se
descubri6 posteriormente.

En los escritos publicados en este importante diario neoyorquino, asi como en
otras revistas, Marx analizd con atencion las coyunturas politicas y econémicas que
atravesaban Europa y el resto el mundo durante esos afios, otorgando al ferrocarril la

*" Gabriel (2011, pp. 280-283).

“8 Marx (2003, pp. 93 y 98-99).

* También Engels en una carta se quejaba por las molestias que le causé; en Carta de Engels a Marx, 6
de julio de 1851, en MECW 38, p. 378; asi como en la carta que envié Marx a Engels el 24 de enero de
1852 la criticaba por ser un simbolo del capitalismo, en MECW 39, p. 21.

%0 «“Next month a train will be running between London and Aberdeen —550 English miles, or 8 degrees
of latitude—, in one day. One can now travel from Leeds to London and back for five shillings with one
railway company and four and sixpence with another. Next Saturday the fares are going to be reduced
here as well. If they get as low as that, | shall come to London at least once a fortnight”; en Carta de
Engels a Marx, 30 de julio de 1851; en MECW 38, pp. 395-396.

1 En un articulo lo identificé como uno de los medios que incrementaria “the influence of Western
civilization and Western trade will become permanent in the South-east of Europe™; en Engels (1853, p.
35). En otros se detuvo en disertar sobre su importancia para la logistica militar; en Engels (1859).

52 Un ejemplo de esto Gltimo es que le comentd que al recibir una guifa ferroviaria equivocada se vio
obligado a hacer un viaje en un “tren parlamentario” en segunda clase; en Carta de Marx a Engels, 21 de
mayo de 1853, en MECW 39, pp. 324-325. También le sefialaba que iria a Manchester en un tren
parlamentario; en Carta de Marx a Engels, 16 de abril de 1855, en MECW 39, p. 534. Los trenes
parlamentarios era la denominacion dada en Inglaterra durante el siglo XIX a convoyes especiales que,
por un acto parlamentario de 1844, funcionaban diariamente con una velocidad inferior a 12 millas por
hora y con una tarifa que no excediese al centavo por milla.

%3 Espinoza (2013).
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atencion que en cada caso presentaba. Asi, por ejemplo, destacé como el exceso de
capital en Inglaterra obligd a su burguesia a invertir en la construccion de caminos de
hierro en otros continentes™ y, en la serie que conformaron los redactados bajo el
titulo de The crisis in trade and industry, la importancia que tuvo, junto a la
navegacion a vapor, para que se produjera durante esta etapa un extraordinario
incremento de los intercambios comerciales.

Aunque no elaboré ningln texto monogréafico sobre ellos, si se deben destacar,
por un lado, los tres que publicd sobre el Crédit Mobilier, en los cuales sostenia que
sus inversiones en los ferrocarriles austriacos, suizos y espafioles hacian ver que su
actividad estaba regida por el principio de crear un nimero enorme de compafiias
industriales para obtener beneficios con la especulacion en vez de lograrlos con
inversiones productivas. Y, por otro, sus analisis sobre el colonialismo®, en
particular, sobre la India, el cual fuera, tal vez, el tema donde el ferrocarril cobrd un
mayor protagonismo. En ellos defendia que estos contribuian a incorporar la India al
dominio capitalista® tanto porque comportaria su conexion con la metrépoli como
porque permitiria desarrollar sus fuerzas productivas, en particular, la agricultura,
disminuir los costes de los cuarteles militares e integrar su autarquica economia local.
A lo cual afade que, aunque la clase dirigente pretendia introducirlo para abaratar el
suministro del algoddén y de otras materias primas en un pais con carbén y hierro,
seria inevitable que desencadene el desarrollo industrial, el cual acabara con la
division del trabajo hereditaria en la que se basan las castas®’.

Como se decia, tras retomar en Londres en 1851 su actividad intelectual, Marx
centrd su trabajo en la preparacion de los materiales tedricos a partir de los cuales
elaborara ulteriormente su principal produccion cientifica. Unicamente suspendié esta
actividad entre 1854 y 1856, aunque, eso si, estudié varias obras sobre Espafia que
llevé, parejo, su aprendizaje del castellano®®. Y cabe afiadir que, entre enero de 1859
y julio de 1863, cuando Marx vivio en la casa de Grafton Terrace en unas condiciones
particularmente duras dada la pobreza, la enfermedad y la soledad en las que estuvo
sumido, fue cuando especuld con la posibilidad abandonar sus investigaciones. De
hecho, intentd trabajar como empleado en el ferrocarril de Londres, siendo rechazado
en el examen de admision por su mala caligrafia tal como se lo confesaba a
Kugelmann: “I had even decided to become a ‘practical man’ and had intended to
enter a railway office at the beginning of next year. Luckily —or perhaps I should say

unluckily?— I did not get the post because of my bad handwriting”®.

% Marx (1853h).

% Marx (1855). Para este tema, Marx y Engels (2010); y Cubo Ugarte (2010).

% Marx (1853a).

5 Lo cual amplié con un descripcién de la red ferroviaria india en otros articulos posteriores: Marx
(1853c) y (1859).

%8 Marx también escribié varios articulos sobre Espafia, en Sacristan (2001).

% Carta de Marx a Kulgemann, 28 de diciembre de 1862; en MECW 41, p. 436. También se lo dijo a
Engels, en Carta de Marx a Engels de 10 de septiembre de 1862; en MECW 41, p. 417.
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Dejando al margen esta anécdota, lo realmente importante es que fue durante
estos afios cuando elabor6 su andlisis cientifico del capitalismo: Elementos
fundamentales para la critica de la economia politica -Grundrisse-* (durante 1857 y
1858); la mencionada Contribucién (agosto de 1858 y enero de 1859), en la cual las
referencias al ferrocarril se remitian a sostener que los medios de transportes son un
factor més de los que influyen en la circulacion del dinero; los denominados
Manuscritos de 61-63 (agosto de 1861 y julio de 1863), a partir de un cuaderno de
citas —Citatenheft- confeccionado en la biblioteca del museo, y en cuyo ndmero XIX
incorporé el «cuaderno tecnolégico» XVII de 1851%; y los Manuscritos del 63-65.

Todo este trabajo fue utilizado por él mismo para culminar las citadas dos obras
publicadas; v, tras su fallecimiento, por Engels para editar el resto de los libros de El
Capital. Dado que el trabajo de Marx tenia como fin intrinseco comprender la
anatomia del capitalismo, es ldgico que supeditase su analisis del sistema de
transporte a tal fin. Y, en efecto, eso fue lo que hizo: ni le dio trato particular alguno
ni elabord una teoria especifica sobre él. Pero si aportd toda una serie de
consideraciones que deben tenerse en cuenta dada su significacion.

En la primera ocasion que Marx dedicé una reflexion a los medios de transporte
fue en los Grundrisse. Y lo hizo, en efecto, a través de una serie dispersa, pero
coherente, de valoraciones mediante las cuales construyd su idea basica de que el
transporte es una actividad econémica cuya principal relevancia se halla en la
influencia que ejerce sobre la circulacion del capital. En concreto, en su segundo
momento o transformacién del producto en dinero, es decir, llevando el producto al
mercado para que adquiera la naturaleza de mercancia, razén por la cual el transporte
forma parte del proceso de produccion y, por consiguiente, no determina a aquel; y en
el tercer momento o transformacion del dinero en los elementos del capital como
productivos, lo cual, a diferencia del anterior, si lo determina.

8 Entre octubre de 1857 y junio de 1858 redacté sus siete primeros cuadernos, durante la Gltima semana
de agosto de 1857 comenzd la introduccién (cuaderno M) y en junio de 1858 finalizd el indice. Segln
Dussel (1991), estos manuscritos, que redactd por la necesidad de ordenar sus lecturas econémicas,
constituyen el punto de inflexion de su pensamiento puesto que en ellos descubre el “plusvalor” —la
cantidad de trabajo apropiado por el capital durante el proceso de produccion—, a partir del cual
construyo su teoria sobre el funcionamiento del capitalismo.

81 para Dussel (1988), en ellos es donde se aprecia sus progresos respecto a los Grundrisse, pero también
su inmadurez si se comparan con los resultados obtenidos en El Capital, ya que Marx “constituira
nuevas categorias exigidas por un discurso dialéctico que se va internando en la realidad, en la estructura
esencial de lo real, desarrollando su concepto, y por ello necesita nuevos instrumentos hermenéuticos”
(p. 22.).

®2 Lisa (1960, pp. 157-160).
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Su atencién se fijara, empero, sobre el primero de los dos casos®, comenzando
por plantearse que las mayores dificultades que pudieran surgir en este momento de la
circulacion del capital Unicamente pudieran derivarse de la distancia-tiempo
(transporte) que tuviera que superar. A partir de diferenciar la produccién entre la
produccién del bien o produccién en si y la traslacion del bien hasta el mercado o
transporte, considera que los costos de produccién sumarian, en principio, el trabajo
objetivado en la produccidn en si y el trabajo contenido en el transporte. Ahora bien,
dado su rigor metodoldgico, siempre fiel a su fundamento del «valor», Marx se
pregunta si se puede extraer plusvalia sobre los costos de transporte. Su respuesta
afirmativa le lleva a concluir que, si bien la mejora de los medios de transporte y
comunicacién se debe asimilar a la categoria del desarrollo de las fuerzas productivas,
constituyen una forma de capital fijo que tienen leyes propias de valorizacién, hecho
que les hace merecedores de una atencion propia que debera asumir en su momento.

Marx observa, a continuacién, que mientras en la produccion destinada
directamente al uso los costos de circulacion solo repercuten sobre el excedente; en la
medida que histéricamente va fundamentandose cada vez mas en el valor de cambio,
mas importantes resultan para ella los medios de transporte porque, l6gicamente,
mayor es la cantidad producida para el intercambio —la que no se produce para el
autoconsumo, sino para movilizarla a mercados externos al propio &mbito donde se
opera la misma produccion—. Las condiciones fisicas del intercambio —el transporte—
se convierten, asi, en una necesidad para el capital. Necesidad que se concreta en la
produccion de medios de circulacion y transporte mas baratos y que es llevada a cabo
por el propio capital.

Ahora bien, para que el capital singular se haga cargo de ellos se deben dar una
serie de circunstancias que coinciden en que este “se haya desarrollado hasta su mas
alto nivel” y, por lo tanto, el capitalista pueda valorizar el “camino” y su valor
mediante el intercambio. De los cuatro requisitos que sefiala®, identifica como los
dos mas importantes que la cantidad de capital disponible sea la suficiente para hacer
posible dicho objeto y se dé por satisfecho con un interés; y que para el capital
productivo el pago del servicio de transporte signifique su valorizacion.
Precisamente, encuentra en el caso del primer ferrocarril Liverpool-Manchester, dado
que se convirtié en una necesidad de produccién para los cottonbrokers de la primera
ciudad y para los fabricantes textiles de la Ultima, un ejemplo para ilustrar que el

83 Marx (2007b, pp. 3-24). En un orden de importancia menor, Marx recurre, también, a los ferrocarriles
como ejemplo para para defender que el arte estd vinculado al desarrollo social [en Cuaderno M
(Introduccién), Marx (2007a, p. 60).

% Estas son: que se haya dado una suficiente concentracion del capital para “emprender trabajos de tales
proporciones y de rotacion y valorizacion tan lentas”; que los caminos reditien intereses; contar con una
demanda de transporte que lo haga rentable; y que se gaste en los medios de locomocién una parte de los
réditos por la riqueza que los aprovecha; en Marx (2007b, pp. 19-20).
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capital, una vez alcanzada la entidad suficiente®™, no construird caminos hasta que
estos sean necesarios para el capital productivo mismo, momento en el que ya estara
presupuesto un trafico intenso.

Pero Marx llama la atencion sobre un caso en el que, aun dandose la
circunstancia de que para las condiciones generales de la produccion sean necesarios
los medios de transporte —o los ferrocarriles puesto que utiliza el caso de estos en
USA en su argumentacion-, puede suceder que la ventaja inmediata que ellos
proporcionen a la produccion sea demasiado exigua. Entonces “el capital echa [su]
carga sobre los hombros del Estado” o este, cuando todavia tiene una posicion
preminente sobre el capital, obliga a la colectividad a invertir en ellos una parte de su
rédito (no de su capital).

Toda esta disertacion le lleva a concluir que, aunque los medios de transporte
pertenecen a la categoria de la produccién de capital fijo, se abre, a la vez, una
relacion especifica entre el capital y las condiciones generales —colectivas de la
produccién social- diferente del que se establecen entre el capital particular y su
proceso particular de produccidn, que reconoce no ser capaz de trazar con rigor en ese
momento y que, en consecuencia, deja pendiente de resolver en un futuro.

David Harvey, quien dedica un breve epigrafe en uno de sus libros a este tema®,
sostiene que en el primer capitulo del primer volumen de El Capital estan presentes
las ideas basicas de Marx sobre el transporte. Pero lo cierto es que solo aborda el
tema cuando, por un lado, en el capitulo decimotercero sostiene que las revoluciones
agraria e industrial provocaron la misma revolucion de los transportes habida cuenta
de que “los [...] transmitidos por el periodo manufacturero se convirtieron pronto en
frenos insoportables de la gran industria” para su produccion en masa, los cuales se
fueron adaptando, por consiguiente, a esta mediante el desarrollo de los “vapores
fluviales, ferrocarriles, vapores transoceanicos y telégrafos™®. Y, por otro, cuando en

8 En el segundo libro de EI Capital [Marx (1980, p. 273)] recurre a los caminos de hierro como ejemplo
para explicar como la centralizacion de la acumulacién capitalista —las sociedades anénimas— hicieron
posible la formacion de una industria necesitada de una gran cantidad de capital que no podia
proporcionar por si mismo la primera habida cuenta de su lentitud de formacién. En el tercer libro El
Capital [Marx (2009a, pp. 84-85y 97)], donde analiza el efecto de la rotacion sobre la cuota de ganancia
(capitulo cuarto), vuelve a sostener que el principal sistema para acortar la fase de la circulacidn es el
mejoramiento de las comunicaciones y reconoce que estas han experimentado, durante los Ultimos
cincuenta afios, una revolucion solo comparable con la revolucién industrial de la segunda mitad del
siglo XVII1 y caracterizada por la emergencia del ferrocarril y el transporte a vapor maritimo a vapor.
También, en el primero presentara dicho fendmeno como un caso representativo de como la acumulacion
capitalista utiliza la “poblacion errante”, en su mayoria de origen campesino, como mano de obra barata
en condiciones extremas de explotacion, circunstancia que ilustra con un caso del ferrocarril Lewisham-
Tunbridge; en Marx (1980, pp. 311-312).

% Harvey (2016).

67 Marx (1976, p. 15).
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el vigésimo tercero defiende que solo la concentracién de capital hizo posible su
desarrollo®.

Hay que dirigirse, por tanto, al segundo volumen de El Capital para hallar sus
interpretaciones al respecto. Su idea central, que aparece explicitada al final de su
sexto capitulo, reside en atribuir al transporte una doble naturaleza ya que si, por un
lado, se conforma como una actividad independiente, y por ello es objeto de la
inversion del capital productivo, por otro, se “manifiesta como prolongacion de un
proceso de produccion dentro del proceso de circulacién y para el proceso de
circulacion”. Tal como recoge en el primer capitulo del libro segundo®, en donde
aborda el ciclo del capital-dinero™, esta Gltima peculiaridad hace que el transporte sea
la principal actividad de aquellas cuyos productos no se convierten en mercancia ya
que su efecto atil —el cambio de lugar del sujeto u objeto transportados- se consume
durante el proceso de produccion™. Pero la primera hace que el valor de cambio de su
efecto Util esté determinado, como en cualquier otra mercancia, por la fuerza de
trabajo y por los medios de produccién gastados mas la plusvalia creada por los
trabajadores empleados en la produccion; asi como, “también respecto de su consumo
se comporta ese efecto (til exactamente igual que otras mercancias”.

Dicho esto, resulta I6gico que dedicase un epigrafe concreto a explicar como
transfiere el transporte el valor a la mercancia, lo cual aborda cuando estudia los
costes de circulacion (sexto capitulo) habida cuenta de que considera aqui que aquel
tiene un papel demasiado importante’®. Pues bien, Marx nos dice que el capital
invertido en el transporte afiade valor a los productos transportados “en parte por
transferencia de valor de los medios de transporte y en parte por afiadido de valor por
medio del trabajo de transporte”, dividiéndose este ultimo, como en toda produccion
capitalista, entre la reposicion del salario y la plusvalia. Como el transporte es una
actividad sometida a la ley general de la produccién de mercancias —la productividad
del trabajo y su creacion de valor se encuentran en razén inversa—, cuanto menor sea
el trabajo muerto y vivo utilizado en el transporte de una mercancia en una distancia
dada mayor sera su productividad™: la cantidad absoluta de valor que el transporte
afiade es inversa al trabajo utilizado y directa a la distancia recorrida; y la parte

%8 Marx (1976, p. 273).

% Marx (1980, pp. 51-52).

" Aunque Marx incluye el transporte dentro de sus reflexiones sobre la diferencia entre trabajo
productivo y trabajo improductivo, no deja duda al respecto de que lo considera como uno de los
primeros. Para ello, Carcanholo (2013).

" En el Capitulo VIII insiste en que el transporte constituye una excepcion porque, a diferencia de los
demas, el efecto Util que produce durante su funcion productiva —el cambio de lugar— entra al mismo
tiempo en el consumo individual; en Ibidem, pp. 159-160.

2 Marx (1980, pp. 149-152).

"3 Precisamente, respecto a esto, Marx dar la razén a Ricardo cuando, contestando a Say por considerar
una bendicion que se produzca una diferencia de precios de la mercancia entre el lugar de produccién y
el lugar de venta, plantea que ello se debe a que se ha gastado mas trabajo en su produccién y transporte.
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relativa que afiade al precio de la mercancia es directa a la distancia recorrida y su
peso. Ahora bien, llama la atencidn sobre el hecho de que, segin la naturaleza de la
mercancia —fragilidad, caducidad, etc.—, se requiere mayor o menor trabajo para
garantizar su transporte adecuado. Y pone como ejemplo de dicha circunstancia con
evidente ironia que los magnates ferroviarios ingleses tuvieran mayor genialidad “que
los botanicos o los zo6logos en la fantasia de la definicion de las especies, [es decir],
su tendencia a convertir las variadisimas propiedades naturales de los bienes en otras
tantas catastrofes del transporte y pretextos inevitables de estafas”.

Aunque Marx cierra este sexto capitulo concluyendo que el capitalismo
disminuye los costes de produccién de cada mercancia individual en la misma medida
que configura el mercado mundial, no desarrolla esta Gltima circunstancia hasta el
capitulo decimocuarto™, dedicado a estudiar el tiempo de circulacion (que sumado al
tiempo de produccién da el tiempo de rotacién del capital).

En él comienza planteando que, en general, el tiempo de venta —que es una
seccion del tiempo de circulacion durante el cual el capital estd en forma de
mercancia— puede verse reducido si el tiempo del viaje desde la produccién hasta el
mercado hace lo propio. La mejora de este ultimo fue posible gracias al
perfeccionamiento de los medios de comunicacion y de transporte y sus efectos se
sustanciaron en dos circunstancias.

Primera, aunque no se reducen las diferencias relativas, ya que acortan la
duracion de los viajes en la misma proporcién para los lugares cercanos y para los
lejanos, cuando se establecen entre dos puntos —pone como ejemplo el tendido de una
linea ferroviaria— modifica la posicion relativa de un tercero que no reciba dicha
aportacion. Razén por la cual se explica la decadencia de los antiguos y el auge de los
nuevos centros de produccién, lo cual adquiere mas importancia adin si se tiene en
cuenta la reduccion relativa de los costes transporte para distancias largas respecto a
los trayectos cortos que comportan estos nuevos medios de transporte.

Segunda, aunque no alteren sus velocidades absolutas dadas —parte del tiempo de
circulacion—, si incrementan su oferta de movilidad (mayor frecuencia de trenes, por
ejemplo), dando lugar a que el tiempo requerido para que el capital-mercancia se
transforme en capital-dinero sea menor; es decir, se reducen los tiempos de
circulacion y rotacion. Ello tiene una doble consecuencia: por un lado, el aumento de
la oferta de movilidad se produce segun los centros de produccion producen méas para
los centros de consumo; y, por otro, se genera una acelerada concentracion de los
centros de produccion y consumo que, en uUltima instancia, acelera la concentracion
de capital y provoca un desplazamiento de la posicion relativa de los centros de
produccion que antes tenian una situacion privilegiada, por hallarse emplazados junto

™ Marx (1980, pp. 253-261).
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a un camino o un canal, aparecen ahora situados al lado de vias de comunicacién
secundarias que solo funcionan a intervalos relativamente grandes, mientras que otros
puntos, apartados antes de las grandes vias de comunicacion, aparecen ahora ubicados
en el cruce de varios caminos o ferrocarriles. Para sostener este ultimo aserto recurre
a los litigios que surgen entre los representantes comerciales e industriales de las
diversas localidades con las empresas ferroviarias, los cuales son conocibles a través,
por ejemplo, del Libro Azul del Railway Committee.

En definitiva, para Marx el desarrollo de los medios de transporte obliga a
producir para mercados situados cada vez mas lejos, “en una palabra, para el mercado
mundial”; y, como se produce un incremento extraordinario del volumen de las
mercancias transportadas, aumenta, tanto en términos absolutos como relativos, la
parte del capital social que se encuentra en forma de capital-mercancias y, como
consecuencia de ello, “crece, al mismo tiempo, la parte de la riqueza social que, en
vez de servir como medio directo de produccion, se invierte en medios de
comunicacién y de transporte y en el capital fijo y circulante necesario para su
explotacion”. Esto ultimo provoca —aflade Marx— que la conversion del dinero en
capital productivo también se vea afectada, siendo ello uno de los fundamentos
materiales de las diferencias de los plazos del crédito.

Si hasta ahora el ferrocarril queda subsumido en los analisis que efectu6 Marx
sobre los medios de transporte, si cabe identificar cuatro casos concretos en los cuales
estos son el objeto central de sus reflexiones. EI primero aparece en el capitulo octavo
del segundo libro de El Capital, donde teoriza sobre el capital fijo y el capital
circulante, cuando recurre a él para demostrar que cada uno de los elementos
constitutivos del capital tiene distintos tiempos de vida y, por consiguiente, el capital
adelantado en ellos también tiene tiempos de rotacion distintos™. Con ello demuestra
tener un conocimiento muy sélido de dicha industria, el cual ratifica cuando,
asimismo, explica cémo se pas6 de una primera etapa en la que consideraba que la
duracion de las works of art podia llegar hasta un siglo, razén por la cual se obvio su
amortizacion, a una segunda donde se estableci6 el criterio opuesto porque “pronto se
comprobd, sin embargo, que el tiempo de vida de un riel, el cual depende
naturalmente de la velocidad de las locomotoras, del peso y del nimero de los trenes
que circulen por la via, del espesor de los mismos rieles y de toda otra serie de
circunstancias accesorias, no excedia, por término medio, de 20 afios”.

™ Marx (1980, pp. 169-182). En concreto, decia que “en un ferrocarril, por ejemplo, los rieles, las
traviesas, las trincheras y los terraplenes, los edificios de las estaciones, los puentes, los tlneles, las
locomotoras y el material rodante duran en su funcionamiento distinto tiempo y tienen también distinto
tiempo de rotacion. Los edificios, los andenes, los depositos de agua, los viaductos, los tineles, las
trincheras y los muros de contencion de la via, en una palabra, lo que en la técnica ferroviaria inglesa se
llaman las Works of art no necesitan ser renovados durante una larga serie de afios. Los objetos que mas
se desgastan son la via férrea y el material rodante (rolling stock)”.
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Vertiendo datos concretos sobre ello, diferencia entre el desgaste provocado por
el tipo de uso y el causado por las “fuerzas naturales”. Cabe destacar que cita para
apoyar sus argumentos la conferencia pronunciada por R.P. Williams, On the
Maintenance of Permanent Way, en el Institute of Civil Engineers durante el otofio de
1867; la obra de W.B. Adams, Roads and Rails [Londres, 1862]; y Minutes of
Evidence taken before the Commissionner, presented to both Houses of Parliament
[Londres, 1867].

En su teorizacion concreta sobre la renovacion del capital fijo utiliza el caso del
ferrocarril para demostrar que la diferenciacion entre verdaderas reparaciones y las
reposiciones, es decir, entre los gastos de conservacion y los gastos de renovacion,
era una frontera incierta. Por ello, en efecto, en él subsiste una clara disputa a la hora
de decidir qué actuaciones son gastos de reparaciones y cuales son gastos
reposiciones y, por consiguiente, si deben imputarse sobre los gastos corrientes o
sobre el capital social. Esta circunstancia lleva a Marx, a continuacidn, a criticar a las
empresas ferroviarias por imputar los gastos de reparacion en la cuenta del capital, en
vez de en los ingresos, con el objeto de hacer subir artificialmente sus dividendos. Sin
embargo, haciéndose eco de diferentes tratados sobre los ferrocarriles’®, asume gue en
el caso del material de explotacion es imposible distinguir entre reparaciones y
reposicion; hallandose este, en definitiva, en un proceso constante de reproduccion.

El segundo aparece en el capitulo decimosexto, donde aborda el estudio de la
rotacion del capital variable, cuando sostiene que, durante la construccién de los
ferrocarriles, se originan largos intervalos de tiempo, un afio 0 mas, durante los cuales
no aportan medios de produccion, medios de subsistencia y rendimientos tiles; pero,
sin embargo, si detraen trabajo, medios de produccion y medios de subsistencia a la
produccidn global. Precisamente, sefiala, que al sustraer los ferrocarriles durante estas
fases al mercado de trabajo grandes cantidades de este, que solo pueden proceder de
ciertos sectores como la agricultura, es decir, al absorber “una parte del ejército
obrero de reserva” se presiona para mantener a la baja los salarios; los cuales tienden
a subir, incluso en los mercados de trabajo donde la oferta sea superior a la demanda,
desde el momento que dicha fase entra en regresion; para, por ultimo, producirse una
nueva fase de caida salarial hasta su nivel minimo, o incluso por debajo de este, en
cuanto el “inevitable crack vuelve a dejar libre al ejército obrero de reserva”.

El tercero estd contenido en el capitulo vigésimo quinto del libro tercero de El
Capital, donde estudia la relacion existente entre el crédito y el capital ficticio,
cuando analiza el papel desempefiado por los ferrocarriles britanicos en la crisis de
1848, en particular que en torno a ellos se generase una burbuja especulativa’.

" Capitan Fitzmaurice, “Committee of Inquiry on Caledonian Railway”, impreso en Money Market
Review, 1867); T. Gooch, Chairman of Great Western Railway Co., R. C., nim. 17, 327-29; y Lardner,
Raiiway Economy, p. 116.

" Marx (2009b, pp. 522 y 527-532).
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Y el cuarto es recogido en el capitulo vigésimo noveno de este mismo libro,
cuando en su estudio de las partes integrantes del capital bancario, recurre a los
ferrocarriles para ejemplarizar como la transformacion del capital circulante en
capital fijo hace disminuir el capital-dinero ya que las acciones ferroviarias
funcionaron como medios de pago durante su fase constructiva’. Por consiguiente,
sostiene que el perfeccionamiento de los medios de comunicacion ha permitido que
en Inglaterra se reduzcan los medios de circulacion del sistema crediticio al mismo
tiempo que el volumen de negocios aumentaba’.

4, Conclusiones

La informacién disponible viene a confirmar que Marx no mantuvo ninguna
relacion relevante con el ferrocarril hasta que se instal6 en Londres en 1851 ya que su
uso como sistema de transporte fue muy escaso y su descubrimiento como uno de los
medios que pudo haber iniciado la revolucion de los transporte sélo comenz6 cuando
entabld relacion con Engels. Resulta, por tanto, comprensible que su presencia en sus
escritos y cartas fuera muy escasa en nimero y en interés durante estos afios®.

Unicamente cabe destacar, seguramente por influencia de Engels, que en La
Ideologia Alemana el surgimiento del ferrocarril apareciese interpretado como una
respuesta natural para superar el cuello de botella que representaban los sistemas
tradicionales de transporte para hacer posible la emergencia del capitalismo; y que en
Principios del Comunismo se defendiese la idea de que los ferrocarriles debian
quedar bajo la propiedad publica, la cual se acab6 convirtiendo, gracias a que fue
recogida en el Manifiesto Comunista, en un principio inamovible del pensamiento
socialista.

No fue hasta que leyera a Ure cuando, por lo tanto, Marx comenzara a construir
un pensamiento propio sobre el ferrocarril. Si esta lectura, reflejada en el Cuaderno
Tecnoldgico de 1851, le permitié asimilar su origen y desarrollo tecnoldgico, The
great exhibition de Crystal Palace de ese mismo afio constituy6 la mejor leccion a la
que podia accederse en ese momento para conocer en toda su dimensién lo que
significaba la industrializacion y el ferrocarril, aunque nada indica que la
aprovechara.

Aunqgue su colaboracion con el New York Daily Tribune le otorgé un mayor
conocimiento sobre el rol que estaba desempefiando el ferrocarril en el despliegue del
capitalismo, Marx no lo tratd con mayor profundidad hasta que comenzara a

8 Marx (2009b, pp. 615-616).
™ Marx (2009b, p. 675).
8O MECW 1, pp. 135, 195, 366 y 369.
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configurar sus interpretaciones cientificas de dicho sistema econdmico. Y, aungue no
Ileg6é nunca a elaborar una teoria especifica, si desarrolldé una serie de analisis que,
tras una elaboracion previa en sus cuadernos, acabaron quedando recogidas,
fundamentalmente, en El Capital.

Su principal preocupacion residi6 en ubicar el ferrocarril, como una modalidad
mas de los medios de transporte, en la produccion capitalista. Por ello elaboré una
explicacion historica sobre los medios de transporte que le llevo a concluir, desde sus
primeras reflexiones, que estos formaban parte del proceso de produccion capitalista
en la esfera de la circulacion. Como este hallazgo le hizo descubrir que en el propio
transporte se generaba plusvalia, dedicd su atencién principal a estudiar como se
producia dicho proceso de valorizacion, del cual cabe destacar como conclusién
principal que necesariamente estos determinaban la configuracion de un mercado
mundial. Por esta razon, hacia las observaciones acerca de las principales
implicaciones que ello tuvo a Nikolai Danielson en la carta con la que comenzébamos
este articulo.

Por ultimo, analizé el ferrocarril desde su naturaleza de capital fijo, donde
demuestra tener un conocimiento solvente de sus procesos contables y de su
funcionamiento técnico, sus repercusiones sobre el mercado de trabajo durante su
periodo de construccién y su papel en el sistema monetario al favorecer un proceso
fiduciario.

Como es bien sabido, Marx tuvo grandes dificultades para ultimar el segundo y
tercer libro de El Capital, para muchos especialistas obras inconclusas. Pero también,
a pesar de que el rol que le reconocié no fue otro que el resultado inevitable del
desarrollo de las fuerzas productivas, cabe traer a colacion que, segin Sacristan,
acabara desconfiando del ferrocarril por su efecto destructivo sobre el mundo
tradicional como reconocia en una carta que remitié a Engels en 1877, en la que
calificaba como amenaza el inicio de la explotacion ferroviaria en su zona natal®.
Aungue Manuel Sacristan se manifestaba dispuesto a considerar este planteamiento
como melancolico y a darle cierta importancia, acababa por salvar su pensamiento de
la inequivoca contradiccion que ello representaba con la idea central del desarrollo de
las fuerzas productivas —destruccion-creacion-*,

Probablemente, ambas circunstancias expliquen que no acabara de llevar hasta
sus ultimos extremos las posibilidades analiticas que conllevaban sus reflexiones.
Aunqgue sea con reservas, si podemos hablar de un «Marx ferroviario», debiéndose
entender esto como una metafora que sirve para cerrar un ensayo como este, que,

8 Carta de Marx a Engels, 17 de agosto de 1877; en MECW 45, pp. 267-268.

8 Sacristan (1987, pp. 109-111 y 127-129). Sacristan se refiere a una carta que Marx remitié a Engels
sobre los ferrocarriles ya durante los ultimos afios de su vida, que no hemos podido localizar puesto que
no sefiala cudl es.
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también, alberga el deseo de rendir un homenaje a Karl Marx cuando se cumplen 150
afios de la edicion de El Capital y el bicentenario de su natalicio.
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