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INTRODUCCION

En la investigacion histérica sobre los transportes en Espaiia el sector estrella
ha sido, por su producciéon y alcance de los debates suscitados, el estudio de los
ferrocarriles. Las razones son varias. En primer término, por las caracteristicas fisi-
cas de la peninsula ibérica, que hizo de los canales un objetivo técnicamente invia-
ble, y, en segundo término, por la preponderancia del transporte maritimo, dada
la importante cantidad de kilometros de costa existentes y por la impronta dejada
por el descubrimiento, conquista y mantenimiento del Imperio colonial americano.
Existe ademas una razén de mayor peso referida a las condiciones en que tuvo
lugar en los dos ultimos siglos el proceso de crecimiento industrial moderno: en
Espaiia los ferrocarriles se plantearon como un requisito indispensable en la moder-
nizaciéon econémica. Este Gltimo ha sido el punto fundamental que ha concitado
las mayores controversias y al mismo tiempo la mayor cantidad de investigaciones
en el sector, incluso hasta tiempos muy recientes.

Este ensayo pasa revista a la mayor parte de las monografias y temas que se han
ocupado del tema y se divide en dos partes. La primera de ellas se ocupa de la pro-
duccién historiografica que cubre el periodo 1850-1914, en que el papel del Estado
se limitd a establecer las reglas del sistema ferroviario y a tratar de garantizar que
las empresas privadas concesionarias ofertaran un servicio piblico en condiciones
optimas para los usuarios y que, al mismo tiempo, pudiesen ir haciendo frente a
los apuros, principalmente financieros, surgidos a lo largo de la explotacion. La
sequnda parte del trabajo recoge la creciente intervencién del Estado, tras la
Primera Guerra Mundial y la nacionalizacién de la red privada con el triunfo y con-
solidacion del Franquismo. La etapa de gestion bajo la empresa ptblica RENFE es
particularmente estudiada tanto bajo la dictadura como especialmente tras la recu-
peracion del sistema democratico. Algunas reflexiones finales sobre cuestiones que
todavia estan pendientes de estudiar en el ambito de los ferrocarriles como siste-
ma de transportes concluyen el ensayo.
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Los ferrocarriles han sido en la historiografia espafiola un sector poco frecuen-
tado hasta tiempos recientes. Con la excepcion de los trabajos publicados con oca-
sion del primer centenario del ferrocarril espafiol en 1948 y el libro cargado de eru-
dicién de Francisco Wais?, hasta 1973 no hubo un estudio que, con suficiente rigor
y analisis, abordase la transcendencia e impacto del ferrocarril en la historia eco-
noémica de Espafia. Anibal Casares llevo a cabo una investigacién en la que se plan-
teaba por vez primera una interpretaciéon de conjunto sobre el papel del ferrocarril
en el siglo XIX2. Sus conclusiones eran relativamente pesimistas ya que como
balance se destacaba la escasa responsabilidad de este nuevo medio de transporte
en la adecuacion del nivel de desarrollo de la economia espafiola respecto de los
paises mas adelantados de Europa. 0, dicho de otro modo, el ferrocarril tal y como
se construy6 y exploté en sus primeras décadas no fue capaz de impulsar el creci-
miento econdémico.

1. LOS INICIOS DE LA PRODUCCION INVESTIGADORA ACADEMICA: LA DECADA DE
LOS ANOS 1970

La década de los afios setenta, la de la crisis industrial inducida por los stbitos
aumentos de precio de petroleo, contempld, también en un clima de pesimismo y
con el trasfondo de los analisis entonces muy de moda con las teorias del subde-
sarrollo, un conjunto de investigaciones que, influidas por estos planteamientos,
vinieron a continuar e incidir en los analisis realizados por la obra pionera de A.
Casares. Por orden cronolégico hay que destacar las obras de Gabriel Tortella y
Jordi Nadal. En los trabajos realizados por ambos autores el ferrocarril no consti-
tuia el objetivo central de sus analisis pero desempenaba un papel de primera mag-
nitud en sus argumentaciones y en las tesis basicas que se defendian respecto al
atraso econdmico espafiol en comparaciéon con los paises adelantados durante el
siglo XIX.

La obra de Gabriel Tortella3 tenia como objetivo estudiar los puntos débiles del
proceso de industrializacion espafiol. Para ello analizaba tres de los sectores basi-
cos: banca, industria y ferrocarriles. En la argumentacién de Tortella los ferroca-
rriles como sector absorberian buena parte de las inversiones que, alternativa-
mente, dejaron de acudir a la industria. La banca de inversiéon -también llamada
sociedades de crédito-, nacida al calor de la legislacion del bienio progresista, se
convirtié en el vehiculo a través del cual se canalizaron los capitales extranjeros y
mediante el mecanismo de emision de obligaciones se atrajo a parte del ahorro

1 Wais (1967).
2 Casares (1973).
3 Tortella (1973).
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nacional. La crisis financiera de 1866 comprometi6 el balance de los bancos mien-
tras que la red de ferrocarriles —atin inconclusa e inconexa- no podia arrojar toda-
via beneficios importantes. Las companias ferroviarias sufrieron esta situacién y
muchas de ellas fueron a la quiebra, arrastrando a sus sociedades matrices. Sélo
durante la Restauracién y con una nueva ley de ferrocarriles aprobada en 1877, la
extension de las lineas de ferrocarriles aumentaria apoyandose en un proceso de
fusiones y adquisiciones que acabaria dando lugar a un oligopolio ferroviario en
torno a tres grandes empresas de ferrocarril con dominio territorial consolidado: la
compania del Norte, la de Madrid a Zaragoza y Alicante y la de Andaluces. Para
Tortella, por tanto, a mediados del siglo XIX el modo en que se habia planteado la
construccion de ferrocarril perjudicé la opcion alternativa de desarrollo industrial,
especialmente, por la merma en la disponibilidad de capitales y porque en realidad
el volumen de trafico susceptible de ser transportado en la economia espafiola era
muy bajo en relacion con el umbral minimo para que la explotacién del ferrocarril
fuese rentable.

Al influyente ensayo de Tortella le sucederia en el tiempo la investigacién de
Jordi Nadal sobre las causas que en su opinién explicaban el fracaso de la indus-
trializacion en la Espaiia del siglo XIX4. Teniendo como telén de fondo el proceso
britanico, Nadal trataba de contrastar la evolucion de los principales sectores pro-
tagonistas en el caso inglés respecto al caso hispano. El ferrocarril aparecia como
«la oportunidad perdida» toda vez que al construirse con exenciones totales en
materia aduanera a las importaciones de material ferroviario las posibilidades de
hacer crecer o estimular al sector sidertirgico local o al de la construccién mecani-
ca fueron nulas. Los efectos «hacia atras» fueron reducidos y, hasta la década de
1880, Espana no produjo sus propias locomotoras. En cuanto a las implicaciones
del ferrocarril para el conjunto de la economia, Nadal se referia en términos nega-
tivos al disefio de la red, al plantear que el radialismo y las construcciones ferro-
viarias concebidas para extraer los minerales no fueron otra cosa que la manifes-
tacion mas clara de los intereses foraneos, sin que la red tuviera importantes vir-
tualidades respecto al conjunto de la economia espafiola.

Ambos autores dejaron clara su vision mas bien negativa del ferrocarril y sus
efectos en el siglo XIX. La publicacién de la obra dirigida por M. Artola, en 1978,
introdujo matices muy importantes a estas tesis®. Es este libro el que reunia un
conjunto de investigaciones que estudiaban desde miltiples aspectos el ferrocarril
y su significado econémico en Espafia en una vision de muy largo plazo. En pri-
mer término hay que resaltar el propio trabajo de Artola en el que se hace hinca-
pié en el papel que el Estado ha desempefiado, tanto en el modo en que se esta-

4 Nadal (1975).
5 Artola (1978).
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blecié el ferrocarril como en su requlacién e intervencién a través del sistema de
concesiones a compafias privadas. Su perspectiva era mas positiva que los analisis
histéricos precedentes poniendo el acento en la responsabilidad que histérica-
mente le correspondia al Estado para poner en marcha el mayor y mas trascendente
medio de transporte que ha tenido la historia econémica mundial desde la intro-
duccién de la rueda. En esta misma obra Diego Mateo del Peral llevaba a cabo un
repaso de los diferentes modelos que subyacian tras las posiciones politicas de pro-
gresistas y moderados en las discusiones sobre la legislacion y las medidas técni-
cas necesarias para poner en marcha el ferrocarril a mediados del siglo XIX.

Por otra parte, el ensayo mas largo de esta obra era el que P. Tedde de Lorca
dedicaba a las compaiiias ferroviarias y, en particular, a las llamadas grandes
—-Madrid a Zaragoza y Alicante y Norte-¢. Por vez primera se llevaba a cabo un estu-
dio sistematico de las empresas ferroviarias: desde sus inicios y fundacién empre-
sarial, incluyendo a los accionistas, estrategias de crecimiento y construccién, asi
como un analisis pormenorizado y profundo de las condiciones financieras y con-
tables en las que desarrollaron su trayectoria econdmica. En lo que podriamos
denominar un libro dentro de otro libro, Tedde exponia claramente las etapas de
expansion de la red en relacién con un conjunto de elementos: entorno institu-
cional, coyuntura econémica y estructura financiera de las compaiiias ferroviarias
mas importantes, las que disponian de mayor longitud de red y que ocupaban una
situacion geografica fundamental para los transportes ferroviarios en la peninsu-
la. La visién de conjunto de Tedde se cimentaba en que no podia desligarse el papel
de los ferrocarriles en Espafia de sus origenes financieros y, mas en particular, de
la pesada carga que las compaiias arrastraron tras la crisis financiera de 1866. Esta
suerte de pecado original practicamente acompané a las compafias hasta la
nacionalizacién de 1941, salvo el periodo de 1906 a 1912, sin duda el mejor en la
trayectoria de los ferrocarriles hispanos bajo la explotaciéon por compaiiias priva-
das. Tedde acababa exonerando a las compafiias de la responsabilidad por los esca-
sos logros obtenidos en el largo plazo para sus accionistas, haciendo mas hincapié
en las debilidades estructurales de la economia espafiola entre 1860 y 1935, asi
como en los efectos negativos que se derivaron de malas coyunturas bien ligadas
a la economia real, bien a las dificultades atravesadas por los mercados financie-
ros, o ambas simultaneamente. Esto Gltimo tuvo lugar en el Gltimo tercio del siglo
XIX, cuando los efectos de la crisis agraria de los ochenta se vieron reforzados, en
sus aspectos negativos, por las crisis bancarias y bursatiles, especialmente en los
mercados de Catalufia.

El estudio global del comportamiento de las dos grandes compafiias MZA y Norte
se veia reforzado algin tiempo mas tarde por el propio Tedde en varias investiga-

6 Tedde (1978).
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ciones que realizaria sobre la Compania de los Ferrocarriles Andaluces’. En estas
monografias se aplicaba el mismo esquema de analisis que para las dos grandes,
con un estudio especialmente rico sobre el proceso de fusiones y adquisiciones que
dio origen a la compaiiia en 1878. Ademas se establecian comparaciones con la tra-
yectoria sequida por las otras dos grandes, poniendo de manifiesto un aspecto fun-
damental: el diferente ritmo de crecimiento de los ingresos por kilometro de
Andaluces respecto a Norte, lo que revelaba un menor grado de industrializacién
de la economia andaluza a partir de 1900, cuando esta diferencia no existia en el
Gltimo tercio del siglo XIX. Finalmente sefialaba que el fuerte aumento de las car-
gas financieras determinaria los mismos problemas de rentabilidad que aquejaron
a las otras grandes, especialmente tras la Gran Guerra. En conjunto la evolucién de
Andaluces no difirié sustancialmente de la de las otras compafiias importantes.

Dentro de la obra coordinada por Artola, Rafael Anes llevaba a cabo, por su
parte, un primer analisis de un conjunto de temas que, siendo capitales para el
conocimiento del impacto y el papel de los ferrocarriles en la economia espaiiola,
apenas se habia abordados. En particular la aportacion de Anes se centraba en el
conocimiento de la oferta global que el transporte por ferrocarril habia supuesto.
Ademas se adentraba en los enlaces hacia atrds, en concreto sobre la mineria del
carbon y el consumo de hierro. A todo ello cabria afiadir algunas otras variables
que se superponian a las estudiadas desde otra perspectiva -la de las compaiias-
por Tedde, como era averiguar el resultado econémico de la explotacién.

Las conclusiones de este trabajo realizado por Anes significaron un notable
avance en el conocimiento de los temas planteados pues se confirmaba estadisti-
camente que los ferrocarriles espaiioles transportaron basicamente productos pri-
marios; que la rentabilidad de las compafias privadas no fue tan baja, teniendo en
cuenta los grandes costes fijos que tuvieron que afrontar y las relativamente bajas
subvenciones percibidas. Todo ello incrementé las cargas financieras, repercutien-
do en los resultados finales. Finalmente, en lo que se refiere al consumo de carbén
y hierro, Anes mantenia que el consumo del primero de los inputs por los ferroca-
rriles representaba una cuarta parte de la produccién carbonifera espafiola entre
1910 y 1935. En cuanto al hierro resultaba mas problematico su calculo pero, final-
mente, Anes evaluaba en torno al 7 por 100 de la produccién esparnola después de
1896, aiio en el que se elevaron muy significativamente los aranceles para el mate-
rial ferroviario de importacién. En conjunto, la imagen del ferrocarril y sus impli-
caciones para la economia espaiiola no resultaban tan negativas e introducian mas
elementos de analisis, especialmente cuantitativos, que hasta entonces no se ha-

7 Tedde (1980 y 1981).
8 Anes (1978).




Los ferrocarriles en la historiografia espafola

bian abordado explicitamente y en el largo plazo, tal y como ocurria con las mono-
grafias de Tortella y Nadal.

2. LA RENOVACION DE LA HISTORIOGRAFIA EN LA DECADA DE 1980

La década de los afios 1980 se inici6 con la aparicién de diversas investigacio-
nes que, en conjunto, imprimieron un giro decisivo a las tesis hasta entonces
vigentes sobre el ferrocarril en Espafia. Por una parte los estudios sobre Catalufia
vinieron a poner de manifiesto las divergencias del modelo catalan de construcciéon
y explotacion de la red ferroviaria. A ello cabria afiadir los trabajos de Morilla para
el caso de Andalucia, en los que se buscaba establecer la relacion entre banca y
ferrocarriles en el frustrado intento de industrializacién del sur espafiol®. Por otra,
la publicacién de una nueva tesis de conjunto sobre los ferrocarriles en Espafia sen-
tarian las bases no sélo para un conocimiento mas cabal del papel de este nuevo
sistema de transportes sino que estimularian enormemente las investigaciones que
se sucedieron con posterioridad.

Pere Pascual comenz6 a sacar a la luz sus trabajos sobre el ferrocarril de
Barcelona a Matar6, primera construccién peninsular, y sus conclusiones sobre el
modo y las particularidades con que se desarrollé la red ferroviaria, teniendo en
cuenta las caracteristicas de la historia econdmica catalana en el siglo XIX, En
ambos casos la tesis central proponia que la red desplegada en el Principado fue
construida mayoritariamente con capital local y centrandose en trayectos y lineas
que formaban parte de las necesidades de una economia en rapida transicién hacia
la consolidacién de unas bases industriales, cifradas en el textil algodonero, lane-
ro y en la basqueda de la rapida comercializaciéon de la produccién hacia el puer-
to de Barcelona y el resto de los mercados del interior peninsular. Pascual desen-
trafiaba las peculiaridades de cada una de las pequefias compaiiias y profundizaba
en el estudio de sus mecanismos de financiacién. Su principal hallazgo en este
punto es que la crisis de 1866 golped con mas fuerza a estas pequefias empresas
que a las grandes, dando lugar a un proceso de fusiones y adquisiciones que sélo
salvarian a la compaifiia de Tarragona a Barcelona y Francia. Sin embargo este
«suefio» s6lo duraria hasta 1898, cuando tras arduas negociaciones, MZA acabaria
absorbiendo a la compaiia catalana!!. Finalizaba asi un largo periodo que cubriria
la sequnda mitad del siglo XIX, en el que la red catalana se habia desplegado de
acuerdo con los intereses de los industriales y de los inversionistas catalanes.

9 Morilla (1978 y 1984).
10 Pascual (1978 y 1984).
11 Pascual (1999a y 1999b).
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Después de 1900 las compaiiias de capital francés que operaban en el conjunto
peninsular marcarian las estrategias de transporte ferroviario para Cataluiia.

La obra de A. Gémez Mendoza, publicada en 1982, tuvo como principal eje cen-
tral demostrar que el ferrocarril desempefié un papel fundamental e indispensable
en la modernizacién de la economia espafiola??. Su hipétesis de partida y que habia
que contrastar residia en el andlisis contrafactual: ;Qué habria ocurrido si no se
hubiese dispuesto del ferrocarril en la economia espafiola? Se trataba de incorpo-
rar el estudio del caso espaiiol al conjunto de investigaciones que, inspirados en la
aplicacion del modelo de «ahorro social» en otras latitudes, pretendia establecer
comparaciones internacionales. Por otra parte, se venia a profundizar en un con-
junto de temas todavia abiertos dentro del estudio del ferrocarril y que las mono-
grafias anteriores o no habian abordado o lo habian hecho parcialmente. Signi-
ficativamente, Gomez Mendoza se referia a como habria afectado la inexistencia del
ferrocarril a la economia en la parte que hubiese dejado de crecer, debido a la
imposibilidad de los medios alternativos para hacer frente a la demanda de trans-
porte si hipotéticamente se hubiese cerrado la red ferroviaria en 1878 y 1912 (2,5
por 100 y 24 por 100 de ahorro social como porcentaje del PNB). Los calculos esta-
blecidos cifraban unas pérdidas muy importantes para la Renta Nacional espafiola
en ausencia de los ferrocarriles como medio de transporte.

Por otro lado la investigacion ponia de manifiesto la importante demanda que
los ferrocarriles supusieron para sectores importantes de la economia durante el
periodo de consolidacion de la industrializacion: lingote de hierro, acero y carbén.
En estos puntos Gémez Mendoza matizaba atin mas los hallazgos de Anes al esta-
blecer porcentajes del 6 por 100 de la produccién para el primero, 8,5 para el
sequndo y entre el 18 y 27 por 100 en el tercero. En otros términos, la demanda
del ferrocarril para estos sectores atin en condiciones de apertura arancelaria o de
exenciones aduaneras, fue fundamental para el periodo 1855-1914, pero desde
luego no antes de 1890 para el acero esparol®.

Otra de las aportaciones de gran alcance en la obra de Gémez Mendoza estaba
relacionada con el conocimiento estadistico de los flujos de mercancias a través de
la red. Hasta la publicacién de su obra sélo se conocian los traficos agregados que
Anes y Tedde habian recogido en sus analisis de las tres grandes compaiiias ferro-
viarias, pero practicamente nada sobre los traficos estaciéon a estacién para un
periodo amplio que fuese significativo a la hora de extraer conclusiones generales
de largo plazo. El hallazgo de las estadisticas de la compafia Norte en los fondos
de la Fundacién de los Ferrocarriles Espafioles permitié a Gémez Mendoza conocer

12 Gomez Mendoza (1982).
13 Goémez Mendoza (1981).
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qué se transportaba, cuanto y desde donde para el periodo 1878-1913 por las esta-
ciones de la compaiiia Norte!4. Su trabajo basado en el funcionamiento del trans-
porte de algunos productos primarios (cereales, harinas y vinos) e industriales
(textiles, metales, minerales) perfild claramente el volumen movilizado y las carac-
teristicas de estos flujos a lo largo del dltimo tercio del siglo XIX y las primeras
décadas del XX. En esencia, se dibujaba un perfil netamente agrario de los merca-
dos servidos por el ferrocarril, salvo en Cataluiia y Pais Vasco, que ya evidenciaban
un mayor grado de diversificacién, especialmente industrial.Ambos trabajos abrie-
ron la senda para estimular investigaciones que se inscribieron en el ambito mas
amplio de la historia econémica de Espafia. Durante la sequnda mitad de la déca-
da de 1980 se empez6 a experimentar un aumento considerable de obras, mono-
grafias y articulos que trataban de reinterpretar desde muchos sectores y enfoques
la evolucién de la economia durante los siglos XIX y XX. Al calor de este movi-
miento el ferrocarril encontrd nuevos investigadores que se aprestaron a profundi-
zar en las vetas abiertas por las obras ya mencionadas y se inscribieron en las dos
corrientes mas fructiferas de la historia econémica espafiola de entonces: el enfo-
que macroeconémico, sectorial y el regional.

En el ambito de los ferrocarriles, aceptada la indispensabilidad del nuevo siste-
ma de transporte frente a las anteriores visiones tan negativas, el analisis de tipo
regional fue el que mas predicamento encontrd entre los investigadores. Ormae-
chea publicaba en 1989 una exhaustiva investigacién sobre los ferrocarriles en el
Pais Vasco?>. El interés de este investigador se centraba en la reconstruccion de la
trayectoria sequida por cada una de las lineas que integraron la red ferroviaria
vasca. El esquema interno de estudio de cada compania era muy similar: historiar
la concesion, el proceso de construccion y el conocimiento de la explotaciéon de las
empresas. La riqueza del material exhumado y estudiado por Ormaechea supuso un
avance muy importante en el conocimiento de los accionistas, de las personas que
estaban detras de cada iniciativa y, sobre todo, de la coherencia del modelo de
desarrollo de la red ferroviaria vasca en combinacién con la especializacién econoé-
mica de la sequnda mitad del siglo XIX y primer tercio del XX. Es decir, una red de
via ancha, que conectaba el territorio vasco con el conjunto peninsular y Francia
y, al mismo tiempo, una red de via estrecha o de menor entidad que cubria simul-
taneamente dos necesidades: la comercializacion del mineral de hierro vizcaino
hacia el mar y el establecimiento de relaciones con otros centros demograficos
importantes como Santander o Navarra’s.

14 Este material fue publicado en sendas monografias por el mismo autor (1984 y 1985).

15 Ormaechea (1989).

16 Los trabajos posteriores de Novo, Garmendia y otros (1995) y Macias (1999) han profundizado y
ampliado este primer analisis en relacion con el modelo de desarrollo territorial del Pais Vasco en el
transito del siglo XIX al XX.
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En la misma linea hay que entender las monografias publicadas en el Pais
Valenciano. En este ambito hay que sefialar la existencia de una obra pionera como
habia sido la de Telesforo Hernandez Sempere!’. Este autor realizd una investiga-
cién histérica basada en los inicios del ferrocarril en Valencia, centrandose en las
formas que adopté la acumulacién de capitales y la puesta en marcha de las pri-
meras concesiones para llevar a cabo la construccion del ferrocarril. El punto cen-
tral lo constituia el estudio del ferrocarril de Almansa a Valencia y Tarragona, obra
del empresario José Campo, Marqués de Campo. Hernandez explicaba como fun-
ciond en sus inicios el mecanismo de las subvenciones entregadas por el Estado
para la construccion. Al mismo tiempo que profundizaba en el conocimiento de las
claves del comportamiento del empresario, explicaba el papel que el ferrocarril tuvo
en el dinamismo de la economia valenciana de la sequnda mitad del Ochocientos.
No obstante, Hernandez sostenia que el sistema ferroviario venia a profundizar en
el proceso de agrarizacion de la sociedad valenciana, sin que el nuevo medio de
transporte viniese a aportar muchos beneficios generales hasta 1875.

Estos altimos planteamientos fueron retomados en la investigacién que Javier
Vidal Olivares publicd en 19918, En ella se planteaban en el largo plazo los impac-
tos que el ferrocarril tuvo para la economia valenciana hasta 1914, estudiandose
los traficos y el disefio de la red. Las principales conclusiones caminaban en la
direccion contraria a los hallazgos generales de la tesis de Hernandez Sempere: los
efectos del ferrocarril fueron claramente positivos para la economia regional.
Aungque la red se instal6 en el ambito del litoral y ello produjo inicialmente unos
ciertos desequilibrios territoriales, la dotacion ferroviaria de lineas de via ancha y
estrecha favoreci6 en el largo plazo la localizacién de las actividades productivas,
permitiendo la especializacion.

Las investigaciones en el ambito de los estudios ferroviarios regionales continué
avanzando con los trabajos que Pascual sacaba a la luz, especialmente los que este
autor realizd teniendo en cuenta los otros medios de transporte tales como el cabo-
taje maritimo?®. El objetivo era ahondar en la oferta de transporte complementaria
que existié en el ambito de Catalufia en el periodo de consolidacién de la indus-
trializacion. Este mismo autor culminaria sus trabajos con una visién de conjunto
sobre la economia catalana en el siglo XIX y el papel que los ferrocarriles desem-
penaron en ella20,

17 Hernandez Sempere (1983).
18 Vidal (1991).

19 Pascual (1988).

20 Pascual (1990).
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El conocimiento histérico sobre los ferrocarriles espafioles en el ambito regional
tuvo en estas monografias ya sefialadas su punto de arranque y a lo largo de la
década de 1990 las publicaciones de ambito regional se sucedieron, integrando a
una amplia némina de investigaciones. Los primeros frutos de estos nuevos avan-
ces se dejaron sentir en la sesién sobre gestion de los ferrocarriles que se celebré
en el marco del XIT Congreso Internacional de Historia Econémica Mundial cele-
brado en Madrid en agosto de 1998. Alli se plantearon los primeros avances de
investigaciones de mayor alcance como eran las de Pedro Pablo Ortafiez sobre la
intervencion del Estado en las companias de ferrocarriles y J.L. Hernandez Marco,
que abordaba la competencia entre los caminos de hierro y el transporte por carre-
tera?l. Se trataba de trabajos de conjunto, que se referian a empresas como MZA o
a ambitos territoriales mas amplios que los estrictos limites de una regién pero que
tenian en cuenta los avances registrados en la historiografia ferroviaria de ambito
regional?2.

Sin duda el mejor indicador de los avances registrados en la investigacion sobre
la historia ferroviaria hasta 1920 fue la edicién de los materiales generados por la
conmemoraciéon del sesquicentenario de la construccién de los ferrocarriles en
Espafia, que tuvo lugar en 1998. La aparicién del libro 150 arios de historia de los
ferrocarriles esparioles de Comin, Martin Acefia, Muiioz Rubio y Vidal Olivares supu-
so uno de los primeros hitos ya que se compendiaba y analizaba la historia de los
ferrocarriles en Espafia teniendo en cuenta la vasta producciéon investigadora ya
existente e integrando mucha interpretaciéon novedosa, fruto en muchos casos de
los trabajos que estaban todavia inéditos y que habian sido llevados a cabo por
estos autores. Este libro incluia por vez primera, ademas de la época de las com-
panias privadas, el periodo de gestién publica con RENFE; abordaba también el
estudio de las lineas de via estrecha, las gestionadas por las administraciones auto-
noémicas y los metropolitanos. En definitiva, una obra que combinaba sintesis e
investigacién y que se apoyaba en muchos de los trabajos que entonces estaban en
curso en multiples aspectos de la historia del ferrocarril?3.Por otra parte, la reali-
zacioén de un Congreso, también conmemorativo del mismo evento en octubre de
1998, arroj6 como resultado la disponibilidad de un material de riqueza excepcio-
nal. Por vez primera se disponia de trabajos para casi todas las regiones, para com-
panias que habian estado fuera del centro de los estudios principales y abordando
tematicas hasta entonces poco transitadas e incluso inéditas en el panorama his-
toriografico sobre los ferrocarriles en Espafia. Las conclusiones mas significativas

21 Ortaiez (1998) y Hernandez Marco (1998).

22 Como en el caso de Hernandez Marco (1997).

23 Entre otros en la tesis de doctorado de. OrtGfez (1999) y las investigaciones en curso sobre los
traficos de MCP de Cendal Bdrdalo (1997).
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de todo este nuevo material eran que, aunque faltaban todavia mas estudios sobre
aspectos muy importantes -tales como el papel de los trabajadores en el ferroca-
rril, la evolucién de los salarios, el cambio tecnolégico y su difusién dentro del sec-
tor, o historias empresariales de lineas o del management del ferrocarril?*- el pano-
rama espafol en el ambito ferroviario caminaba hacia la normalizacién en térmi-
nos comparativos con otros paises de mayor tradicién investigadora?. Resulta tam-
bién muy relevante destacar que la investigacién sobre el impacto urbano del fer-
rocarril ha constituido una de las lineas de investigacién que, aunque débilmente
en sus inicios?, se ha ido reforzando posteriormente, hasta el punto de que en el
IT Congreso de Historia Ferroviaria de febrero de 2001 celebrado en Aranjuez, una
de las sesiones se consagr6 a esta tematica, destacando los casos de Madrid y
Barcelona, pero también los de otras ciudades espafiolas?.

2. NUEVOS PROBLEMAS Y NUEVOS TEMAS DE LA DECADA DE 1990

La historia del ferrocarril espafiol conoci6 en 1916 su primer punto de inflexi6on
habida cuenta que, desde entonces, el Estado recuperara progresivamente las fun-
ciones que habia atribuido a las empresas privadas en el modelo concesional hasta
llegar como solucién Gltima a la nacionalizacién de 1941. Esta inflexién parece
haber afectado a la produccién historiografica en un sentido negativo puesto que,
a pesar de su importancia, se cuentan con los dedos de una mano las referencias
existentes. La primera de ellas llegd en 1977 cuando Artola dedicé un epigrafe de
su extenso analisis del papel desempefiado por el Estado?® a dicha cuestion, lle-
gando como conclusién fundamental, después de una analisis elaborado casi exclu-
sivamente desde un enfoque institucional, a que el ferrocarril perdi6 la posibilidad
de seguir funcionando como negocio privado debido a los graves problemas estruc-
turales que sufria. En esta misma obra colectiva, Tedde utiliza un epigrafe de su
articulo para analizar la evolucién de las principales compafiias explotadoras
durante estos afios?®, viniendo a apoyar la tesis del anterior, utilizando para ello
una combinacién del mismo enfoque institucional sostenido por Artola y de los
principales datos econémicos agregados de las dos grandes companias.

24 Lo cual no quiere decir que no dispongamos de trabajos de calidad como los de Ballesteros y
Martinez Vara (2001a y 2001b) para el caso de la evolucién del empleo o los de Vidal sobre la orga-
nizacion empresarial de Norte (1999) o los de Vidal y Ortifiez para Norte y MZA (1999 y 2000).

25 Vease Mufioz, Sanz y Vidal (1999).

26 Aguilar (1984 y 1988) y Lopez Garcia (1986).

27 Gonzalez Yanci (2001) y Salas (2001).

28 Artola (1978). El articulo en cuestion es el 4.

29 Tedde (1978). En concreto dedica el epigrafe 4, pp. 210-231.
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Ambos trabajos ni utilizaban el contexto econémico y politico general del Pais
como elemento analitico, ni tenian en cuenta mas realidades de las grandes com-
panias ferroviarias que las propias de sus principales indicadores econémicos.
Muchos afios después llegaba la Ginica monografia dedicada exclusivamente a este
periodo con el propdsito de resolver las lagunas sefialadas. Este analisis, firmado
como Tesis Doctoral por Ortaiiez3?, supone hasta el momento la contribucién mas
importante ya que se enfrenta con todos los elementos que provocaron dicha cri-
sis de manera detallada. Poco después, el trabajo colectivo que conmemoré el 150
aniversario del ferrocarril espafiol, integrd estos trabajos en una ulterior sintesis
como ya se ha dicho.

Gracias al trabajo de Ortaifiez conocemos con detalle como se produjo durante la
Primera Guerra Mundial la conjuncién de diferentes circunstancias3! que colapsa-
ron al ferrocarril. La normalidad se super6 con rapidez, pero la crisis fue la expre-
sion mas radical de graves problemas estructurales que fueron haciéndose cada vez
mas evidentes: segn el incremento de la produccién disparaba los costes de explo-
tacion, éstos no podian ser compensados con los propios ingresos, puesto que no
se elevaron las tarifas, en tanto que la inflacién absorbia los ingresos aportados por
la mayor produccién. El analisis de Ortifiez supone una demostraciéon palmaria de
como el «problema ferroviario» se caracterizé esencialmente porque el ferrocanrril,
singularmente MZA ya que otras compafiias apenas tienen presencia en su inves-
tigacion, dejo de funcionar como negocio privado, bajo las condiciones planteadas
en 1855, en tanto que los gobiernos no acertaban a redefinirlo adecuadamente.

A pesar de su importancia intrinseca, lo mas trascendental de esta crisis fue,
como sefialaron Vidal y Munoz3?, que se produjo en pleno cambio de la propiedad
de las principales empresas ferroviarias al ser sustituidos los grandes accionistas
extranjeros por accionistas espafioles. Este cambio, que se habia iniciado afios
antes, se debe contextualizar en «un proceso mas amplio de entrada del capital
financiero en la mayor parte de los sectores de la economia». 0 lo que es lo mismo,
el «problema ferroviario» solo adquiere comprensiéon desde una perspectiva gene-
ral que tenga muy presente que la economia espafiola experimenté una transfor-
macion sustancial durante estos afios que, por lo que respecta al ferrocarril, signi-
fic6 que las compaiiias pasaron a ser controladas por los bancos.

30 Ortufiez (1999).

31 Estas fueron: un sdbito y radical incremento de la demanda; la aparicion de grandes dificultades
para garantizar el suministro de materias primas (carbén y carriles) y para mantener los flujos tecno-
l6gicos con el extranjero; cambios en los flujos de las mercancias en MZA; insuficiencia de material
de transporte (locomotoras y vagones); y la deficiente utilizacion de los medios disponibles.

32 Vidal (1996, p. 69), y (1997); y Mufioz Rubio (1998). Véase, Ademas, Roldan y Garcia Delgado
(1973).
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Resultando la estrategia empresarial un elemento explicativo fundamental, mas
trascendente atin en una coyuntura de cambio como la indicada, la historiografia
ha sido renuente a la hora de tener en cuenta este factor explicativo como un ele-
mento esencial, dejandose llevar por el empirismo que proporcionan los seguros
datos institucionales o econémicos. Para nosotros, la llegada de los nuevos propie-
tarios no estuvo motivada fundamentalmente por el beneficio que el negocio de
los ferrocarriles pudiera aportales, ya que siempre presentd un nivel modesto33,
aunque, por supuesto, no renunciaron a éste tanto mas cuanto que en los anos pre-
vios Norte y MZA habian repartido precisamente sus mejores dividendos desde los
afos 1880. Ni siquiera el hecho de que durante la década de los afios veinte fuese
el periodo en el que las compaiiias obtuvieron mejores resultados invalida que
subrayemos que la llegada del capital financiero al ferrocarril sélo adquiere com-
prension desde una estrategia global, en la que cumplian un papel de primera mag-
nitud sus intereses industriales, que, cabe recordar, estaban formando al mismo
tiempo.

A pesar de que la crisis puso en evidencia la viabilidad del negocio ferroviario
y de que la Asamblea Nacional de Ferrocarriles de 1918 se encarg6 de transformar
la opcion de la nacionalizacién ferrocarriles de mera opinién publica en una estra-
tegia concreta, coherente y apoyada por numerosos y destacados sectores econo6-
micos34, cuando aquélla se super6 todavia no estaban dados los elementos necesa-
rios para que se produjese una alteracion sustantiva del régimen concesional. El
consiguiente bienio 1919-1920 emerge como trascendental en dicha dinamica ya
que fue cuando se produjo un cambio en el papel desempefiado por el Estado, que
si antes se habia guiado por el principio de circunscribir su intervencién a lo pac-
tado en 1855, desde ahora habia pasado a convertir sus aportaciones en patrimo-
nio y a desarrollar nuevas medidas intervencionistas®®, que, atin lejos de responder
en su intencién al deseo de sustituir a las concesionarias privadas en la explota-

33 Tedde (1996); y Comin, Martin, Mufioz y Vidal (1998, vol. 1, p. 203 y ss.).

34 Véase Mufioz Rubio (1995, pp. 15-40); y Comin, Martin, Mufioz y Vidal (1998, vol. 1, pp. 283-287).
Por lo demas, no era esta la primera vez que llegaba al ferrocarril la dialéctica del nacionalismo eco-
noémico puesto que ya se habian aplicado en el sistema una serie de normas que, independientemen-
te de su influencia real, si imponian estos criterios como fueron la obligacion desde 1907 de que las
empresas consumiesen preferentemente productos nacionales y la Ley de Lineas Estratégicas de ese
mismo afio que obligaba a domiciliar en Espaiia a las empresas que se creasen para construir o explo-
tar las nuevas lineas.

35 Estas fueron el Real Decreto de 26 de diciembre de 1918, que si bien permiti6é un incremento gene-
ral del 15 por 100, obligaba a las concesionarias a contabilizar de manera independiente los ingresos
provenientes de dicho aumento con el objeto de no computarlos como productos liquidos en un futu-
ro rescate; y la concesion de anticipos reintegrables para hacer frente en 1923 a las demandas sala-
riales de los trabajadores, y el RD de 15 de octubre de 1920 para la adquisicion de material rodante.
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cién del ferrocarril, le estaban convirtiendo por la via de los hechos en «socio» de
ellas. Por otro lado, se llevaron a cabo diferentes intentos frustrados de reforma del
sistema de concesiones con el propésito de adaptar el marco institucional a la
nueva realidad.

Todo ello no fue suficiente para impedir que las compaiiias llegasen al albor del
Estatuto Ferroviario convencidas de que, aun no siendo posible recuperar el sis-
tema concesional tal como habia sido disefiado en 1855 tanto porque las aporta-
ciones piblicas habian adquirido una gran entidad como porque la intervencién
estatal era inevitable, si podian mantener un negocio que les habria de continuar
reportando beneficios, aunque fuesen reducidos. Fue, precisamente, durante la
redaccion del Estatuto cuando las companias lucharon por Gltima vez por mante-
ner el tipo de negocio que habian disfrutado y defendido desde 1855. Desde
entonces no defendieron otro interés que su capital social, que el nuevo régimen
salvaguardaba mediante unas inversiones ptiblicas que mantenian los resultados
de explotacion3e. Por consiguiente, fue a partir de este momento, como demues-
tra palmariamente Ortufiez, cuando se hace patente una nueva estrategia empre-
sarial que, frente a la que habian mantenido los propietarios histéricos, sustitu-
ye la practica de invertir en el primer establecimiento mediante fondos de reser-
va y productos de la explotacion, con lo cual los dividendos repartidos a los accio-
nistas resultaban menores, por incrementar el pasivo, resultandoles indiferentes
si era con obligaciones o con aportaciones publicas ya que en ambos casos se
hacia al Estado responsable altimo de sus deudas, obteniendo asi el capital social
mayores retribuciones. Se debe enfatizar que esta nueva estrategia de bisqueda
de un rapido y mayor beneficio, resulté6 compatible y, a la vez, una condicién
necesaria para estimular al sector sidertrgico y al sector de fabricacion de mate-
rial rodante, controlados igualmente por el capital financiero, lo que habla ya por
si mismo de la clara influencia que éstos tenian en los mecanismos de poder.

Esta nueva estrategia empresarial y la poco clara actuacion piablica convirti6 al
ferrocarril en un gigante con los pies de barro. Gigante porque cierto es que duran-
te estos afios el ferrocarril continué siendo el principal medio de transporte terres-
tre, aunque ya comenz6 a tener un serio competidor en la carretera. No menos
cierto es que el servicio ferroviario fue capaz de mejorar globalmente sus presta-
ciones, alcanzando durante estos afnos los mayores niveles de aportaciéon al desa-
rrollo econémico y social. Pero la crisis econdémica de los afios treinta hizo evidente
todos sus problemas estructurales y la inviabilidad de su mantenimiento como
negocio privado. En todo caso, la principal aportacion del ferrocarril fue que sirvié

36 Ello resultaba una condicion basica para que la aplicacion de los mecanismos de rescate desarro-
llado en el Estatuto diesen un resultado evaluador positivo puesto que su calculo dependia de los
obtenidos en los dltimos cinco afios.
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como base para la consolidacién del sector nacional de fabricacién de material
rodante, especialmente, significativo en el segmento de locomotoras de vapor
donde antes apenas habia participado.

La Guerra Civil acelerd radicalmente todo este proceso’’ al afiadir los graves des-
perfectos que ocasion6 a la descapitalizacién que se habia producido entre 1929-
36, legando un ferrocarril que en abril 1939 estaba muy lejos de contar con capa-
cidad suficiente para mantener la normalidad de su produccién. Todo ello era sufi-
ciente por si mismo para que se produjese la nacionalizacién, aunque los motivos
que la provocaron deben ponerse, fundamentalmente, en relacién con el principal
objetivo econoémico del régimen de Franco: completar la industrializacién iniciada
en el sequndo decenio del siglo3s. Este cambio institucional abrié una nueva era en
la historia del transporte ferroviario, que llega hasta la actualidad y cuya princi-
pal caracteristica ha sido que dicha actividad ha corrido a cargo exclusivamente del
Estado, desde RENFE para el ferrocarril de ancho ibérico y FEVE o los ferrocarriles
autondémicos para los ferrocarriles de via estrecha.

A pesar del peso econdmico, politico y social que han concentrado dichas
empresas publicas, en especial RENFE, la produccién historiografica dedicada a este
periodo fue practicamente nula hasta 1993. La tnica excepcién que cabe recono-
cer es la de Bermejo Vera®®, quien 1975 realizd, desde la perspectiva institucional,
un estudio preciso y antoldgico sobre la naturaleza juridica de RENFE y de sus deri-
vaciones sobre el derecho administrativo. A pesar de su naturaleza pionera y de
que han pasado 25 afios desde su publicacién, este trabajo no ha sido superado
hasta la actualidad. Cabe destacar la obra de Olmedo#, que lleva, mediante una
detallada descripcion, el andlisis efectuado por el anterior hasta el periodo 1975-
2000.

Ahora bien, el Gnico intento de ofrecer una comprensiéon global de este largo
periodo fue el realizado por Mufioz, quien abri6é con ello una linea de investiga-
cion, demostrando, en primer lugar, que la nacionalizaciéon se hizo respetando los
intereses de los anteriores propietarios. En efecto, la aplicaciéon del llamado «res-
cate»! significé una inequivoca defensa de sus intereses puesto que, después de
un largo y complejo proceso evaluador en el que el Estado calculé unas indemni-

37 Muiioz Rubio (1995), pp. 63-68 y Comin, Martin, Mufioz y Vidal (1998, V. II, p. 1y ss.).

38 Si ello representaba una continuacién natural de estrategias precedentes, se pretendia ahora lle-
varlo a su consumacién definitiva aunque resultase obligado acentuar hasta extremos radicales los ins-
trumentos econémicos utilizados anteriormente. Su principal aportacion residié en depositar sobre el
propio Estado dicha mision, convirtiendo a las empresas pablicas en agentes industriales fundamen-
tales, subordinando todos los recursos a este fin y eliminando de raiz cualquier tipo de obstaculo.
39 Bermejo (1975).

40 Olmedo (2000).

41 Mufioz Rubio (1992 y 1993).
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zaciones que demostraban la incapacidad de las compaiiias para hacer frente a su
pasivo y para retribuir su capital social y al que éstas opusieron unos valores alter-
nativos muy superiores, se promulga una ley en 1943 que ofrecia el canje de las
acciones y obligaciones por titulos de deuda piblica cuyo valor final quedé muy
proximo del reclamado por las concesionarias.

A continuaciéon vertebra su analisis de RENFE mediante tres etapas claramente
diferenciadas. Para la Autarquia, Muiioz concluye que al ser la politica de transpor-
te disefiada por el primer Franquismo una consecuencia necesaria de la estrategia
de crecimiento econémico desplegada a partir de 1941, se exigi6 al ferrocarril que
asegurase las necesidades internas de transporte, que controlase el consumo del car-
bén (principal fuente energética disponible) y que entregase a la industria ferro-
viaria este mercado dentro de una planificacién totalizadora que jerarquizaba a las
respectivas industrias nacionales. S6lo desde estas consideraciones resulta com-
prensible que la puesta al dia del marco juridico ferroviario de 1941 tuviera como
objeto centrar la conversion del ferrocarril en el sistema de transporte preferente,
lo que comporté la concentracién en la presidencia del Ejecutivo todas aquellas
decisiones fundamentales®.

Mas alla de sus intenciones programaticas, este nuevo marco institucional privo
al ferrocarril de capacidad de actuacion, lo cual, unido a las propias bases econé-
micas autarquicas, acabaron negandole el oxigeno necesario para funcionar pues-
to que, al contrario de lo supuesto, lo que se produjo fue una dramatica falta de
recursos financieros, una cronica escasez de medios energéticos y una radical insu-

42 La primera medida legislativa que convierte al ferrocarril en modalidad preferente del transporte
interior, la Ley de Bases de Ordenacién Ferroviaria y de los Transportes por Carretera, propone un
modelo de mercado contingentado que distribuye las cuotas de transporte en funcion del ferrocarril,
reduciendo los servicios de transporte por carretera a complementarios y distribuidores de los ante-
riores para lo que se atribuye al consejo de administracion de Renfe y a los consejos directivos de las
Federaciones de Ferrocarriles de Via Estrecha con la preferencia para explotar los servicios por carre-
tera, tanto en viajeros como en mercancias, en aquellas lineas susceptibles de competencia por ésta.
Este modelo quedd ratificado, finalmente, por la Ley de Ordenacion de los Transportes Mecanicos por
Carretera de 27 de diciembre de 1947, que remitia la concesion de transportes pdblicos por carretera
coincidentes con el ferrocarril a razones excepcionales de interés general. El criterio de coincidencia
era tan estricto que, practicamente, todos los servicios por carretera con significacion quedaban afec-
tados, ademas, de ser gravadas con un canon en beneficio de las empresas ferroviarias las posibles
concesiones permitidas.

43 Sus principales actos fueron: la creacion de Renfe como empresa pablica para explotar y gestionar
el sistema ferroviario de via ancha; la unificacion de los ferrocarriles plblicos de via estrecha en una
federacion, lo que, también, implico la nacionalizacion de varias compadias; y la creacion de dife-
rentes organismos pablicos que asumiran importantes facultades de la gestion de las explotadoras y
de las propias industrias de material ferroviario.
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ficiencia de tecnologia. Como consecuencia de la escasez de recursos propios las
inversiones que recibié6 RENFE durante estos afios dio lugar a un saldo negativo de
tal manera que, durante estos afios, se produjo una desvalorizacién y deterioro en
las instalaciones y equipos como nunca antes se habia conocido. Precisamente,
desde esta perspectiva destaca el trabajo pionero sobre la financiaciéon de RENFE de
Moral Medina, quien en un articulo“ publicado en 1970 efectuaba un analisis pre-
ciso de dicho tema. En sequndo lugar, si la politica de aislamiento econémico
impuesta por la Dictadura provocd como principal efecto pernicioso una escasez
cronica de recursos energéticos que retrasé mas alla de lo normal la normalizacién
productiva del pais; en el terreno ferroviario llevé consigo, ademas de significati-
vas restricciones del servicio, que se convirtiera el mantenimiento de la traccién
vapor en una cuestion estratégica que retrasaria el cambio tecnoldgico hacia otros
sistemas hasta avanzada la década de los setenta. Y finalmente, la entrega en
exclusiva al mercado nacional de la produccién de material rodante no hizo sino
agudizar los graves problemas estructurales de dicho sector industrial, ya que se
tuvo que acudir a las industrias extranjeras para asegurar su abastecimiento, ya
que en 1960 no era capaz de garantizar las demandas de las explotadoras si no era
recurriendo a la importacién de tecnologias de vanguardia.

El legado de la Autarquia no fue otro que un retroceso de tal envergadura que
situ6 al ferrocarril en un nivel inferior al de los afios veinte. Es decir, se produjo
un estancamiento productivo que, una vez introducidas las timidas reformas de los
afios cincuenta y recuperada la alternativa automovilistica, derivo en una caida en
picado de sus cuotas de mercado. Si en 1950 la producciéon ferroviaria de viajeros
absorbia el 59,9 por 100 de la demanda total, en 1960 habia bajado hasta el 30,6
por 1004, La produccién de mercancias describié una trayectoria idéntica debido,
por un lado, a la radical transformacion del transporte interior que trajo consigo
el automovil; y, por otro lado, a la configuracién de una nueva estructura econé-
mica que, al modificar el peso relativo de los diferentes sectores productivos, debi-
lit6 a aquellos que tradicionalmente alimentaban al output ferroviario, y al desa-
rrollar nuevas formas productivas, aportd una serie de nuevas mercancias mas pro-
picias para ser movilizadas por la carretera. El resultado de este desigual nivel de
crecimiento no podia ser otro que un diferenciado reparto de la nueva demanda
creada, pasando, en consecuencia, la cuota ferroviaria de mercado del 57,6 por 100
en 1950 al 30,1 en 1960.

44 Véase, Mufioz Rubio (2001); y Cucarella, (1999).

45 Moral (1970).

46 En los ferrocarriles de via estrecha explotados por EFE se produjo un fenémeno idéntico ya que la
produccion de 1959 representaba el 78,3 por 100 de la de 1948.
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El rotundo fracaso de la Autarquia obligé al régimen de Franco a modificar su
estrategia dentro de la misma via de crecimiento econémico“’. Para Mufioz, en el
terreno ferroviario la nueva orientacién econémica permitié resolver definitiva-
mente los principales problemas anteriormente referidos, emprendiéndose una
accion modernizadora que afecté al conjunto de las fuerzas productivas, aunque
ello no fue suficiente, en todo caso, para impedir la apariciéon de tres hechos que
modificaron la personalidad universal del ferrocarril: una aguda pérdida de sus
cuotas de mercado, que le llevo a ocupar una posicién ya claramente marginal; la
consolidacién de un déficit cronico que desequilibré la viabilidad econdémica de las
empresas publicas; y una drastica reduccion del empleo directo. La historia del fer-
rocarril durante estos afios se explica por la paradoja de que cuanto mas recursos
recibia y cuanto mas se modernizaba, mas se disparaba hacia la marginalidad en
términos econdmicos y sociales.

Todo ello hizo posible que, por primera vez en poco mas de veinte afios, se lle-
vase a cabo un plan global, se evaluasen el estado del material rodante y las nece-
sidades futuras segin las estimaciones del trafico y se emprendiese al mismo tiem-
po una accién que modificaria la estructura de unas fuerzas productivas que, en
algunos aspectos, se habia mantenido invariables desde el propio origen ferroviario.
La electrificacion de las lineas, la adecuacion de los railes, la introduccién de siste-
mas automatizados de bloqueo y comunicaciones, la desaparicion de la traccién
vapor, la vertebracién de la propia traccidon sobre los automotores, la sustituciéon de
los coches convencionales por los automotores y la modificacion de los tipos de
vagones constituyen los cambios estructurales mas importantes de estos afios

Pero esta accién, que en términos absolutos fue sobresaliente, en términos rela-
tivos presenté un saldo regresivo habida cuenta que este avance se produjo den-
tro de un proceso general de modernizacion del pais que, precisamente, apareci6
indisolublemente asociado al automévil; es decir, al desarrollo revolucionario del
transporte por carretera, que acab6 situando rapidamente al mercado ferroviario en
niveles marginales. El trafico ferroviario de pasajeros se vio profundamente altera-
do entre 1960 y 1974 debido a que RENFE carecié durante estos afios de iniciati-
vas con peso especifico para enfrentarse a una competencia con sélidas ventajas
comparativas como era el transporte por carretera. Aunque el considerable incre-
mento de la renta nacional también influyé de forma decisiva en esta dinamica al
convertir el automovil en un articulo de consumo, en la misma medida que éste se

47 Este cambio fue identificado formalmente con el Plan de Estabilizacién de 1959 y, desde nuestra
perspectiva, cabe destacar que mantuvo a las empresas pdblicas como instrumentos preferentes de
intervencioén, aunque ahora se sustituye el drastico intervencionismo plblico por una canalizacién
preferentemente de los recursos hacia la iniciativa privada para seguir promoviendo la industrializa-
cion, lo cual supondra un debilitamiento de las propias empresas piblicas mucho mas intenso de lo
que pudiera resultar razonable.
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fue extendiendo fue surgiendo como contrapartida favorable para el ferrocarril un
nuevo tipo de demanda como fue el transporte de cercanias. Aunque el servicio
ferroviario de cercanias emergié como un instrumento imprescindible para atenuar
el desequilibrio estructural creado por el incontrolado proceso de motorizacién
individual, hubo que esperar algunos afios hasta que llegasen las primeras medi-
das integradoras del transporte, las cuales acabaron convirtiéndolo en un segmen-
to de mercado estratégico para las grandes ciudades.

Como en el trafico de viajeros, la modernizacién, y, en particular, el desarrollo
del sector automovilistico llevd consigo un espectacular desarrollo del transporte
terrestre de mercancias. También como en el caso anterior se produjo una constan-
te y profunda pérdida de la cuota de mercado del ferrocarril, que paséd a representar
el 10 por 100 en 1978. Como la produccién ferroviaria de Renfe siguié nutriéndose
de mercancias procedentes de los sectores primario y secundario cuando el primero
estaba perdiendo globalmente peso dentro de la estructura econémica y los produc-
tos procedentes del sequndo abrian paso a otros tipos de mercancias, no debe resul-
tar extrafio que su produccién perdiese la hegemonia. Efectivamente, segiin el cre-
cimiento del PIB era mayor y, sobre todo, segiin su naturaleza se fue apoyando en
una nueva estructura vertebrada sobre la industria y los servicios, el trafico ferro-
viario de mercancias se alejaba del comportamiento general de la economia, ten-
diendo de manera irreversible hacia su marginalidad. El analisis de cada una de las
principales mercancias deja claro dos hechos: un retroceso de gran entidad en el
transporte de las mercancias procedentes o vinculadas al sector primario (cereales,
remolacha, abonos y carbén), que no pudo ser compensado con el incremento de las
mercancias procedentes de la siderurgia, del sector de la construccién y del petro-
leo; y una incapacidad para captar mas demanda en un contexto favorecido, en cual-
quier caso, por un destacado e ininterrumpido incremento de la demanda potencial
de transporte terrestre. Ademas, la nueva estructura econémica fue arrojando pro-
gresivamente al mercado un nuevo tipo de demanda, caracterizada por mercancias
de menor volumen y peso que las tradicionales, pero de mayor valor afiadido, el cual
se incrementaba, precisamente, en la misma medida que se reducian los tiempos de
transporte y se facilitaba la entrega. La evolucion de la produccién de mercancias en
RENFE hacia la marginalidad se debid, en definitiva, a que no fue capaz de especia-
lizarse en un mercado mas complejo y que, ademas, cambiaba de manera rapida“.

48 Recientemente Hernandez Mufiiz ha planteado como otro factor explicativo un cambio de orienta-
cién espacial de las empresas que, producto del fuerte desarrollo urbano que caracterizdé a la moder-
nizacién econdmica de los afios 60 y 70, tuvo como «resultado final (...) una estructura industrial
dominada por un gran nimero de empresas de reducido tamafo, cuyas ventas se realizaban de forma
preferente en mercados locales y cuyos productos se distribuian a muy cortas distancias», abaratan-
dose asi considerablemente los costes de distribucion en dichas distancias y favoreciéndose, en con-
secuencia, al automoévil frente al ferrocarril. Véase Hernandez (1999).
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Una sequnda consecuencia negativa derivada del proceso modernizador fue la
aparicion tardia, pero rotunda, de un déficit crénico que, ademas, terminaria cues-
tionando la viabilidad econémica de las empresas piblicas. El comportamiento de
los resultados de explotacion en RENFE fue siempre negativo hasta el periodo
1970-74, afos en los que presenta un saldo positivo precisamente cuanto mayores
es el esfuerzo inversor y las pérdidas de cuotas de mercado, debido a un mejor com-
portamiento de los ingresos que de los gastos y, en menor medida, a la aportacién
de fondos destinados por el PDM para su propia financiacién. A partir de 1975 se
produce cambio radical ya que se dispararon todos los capitulos de gastos, en espe-
cial los de personal, que pasaron entre 1970-75 de una tasa media anual de creci-
miento del 12,9 al 26,5 por 100, mientras la presién de las tarifas perdi6 casi 5 pun-
tos anuales en ambas producciones. Asi, los gastos crecen casi 10 puntos anuales
mas que los ingresos, absorbiendo de manera rotunda la mejora de los 15 afios ante-
riores como queda recogido por el coeficiente de explotacion, que pasé de 94,5 en
1974 a 140,2 en 1980. A estos malos resultados se les suman, ademas, los gastos de
amortizacion y los financieros que se multiplican por 40 veces entre 1974 y 1980.

Finalmente, la aplicacion del Plan Decenal de Modernizacién significé la primera
gran reduccion del empleo debido a una accién planificadora, en este caso, a las
condiciones impuestas por el Banco Mundial para financiar la modernizacién de la
red. Si RENFE culminaba el ejercicio de 1962 con 126.467 trabajadores (lo que ya
suponia una pérdida de 11.155 puestos de trabajo respecto a 1954), este seria el
punto de partida de un proceso que cubriria los diez ejercicios siguientes con una
progresiva e ininterrumpida reduccién de la plantilla. Entre 1962 y 1973 la pérdida
media de puestos de trabaja alcanzo el valor de 4.843 unidades anuales, lo que se
convertia en una reduccién absoluta de 53.270 puestos de trabajo; es decir, la plan-
tilla de 1973 representaba el 57,9 por 100 de la correspondiente al ejercicio de 1962.

Cabe concluir que la experiencia demostré que tanto el intervencionismo radi-
cal de la Autarquia como la liberalizacién de los afios sesenta y setenta llevaron al
ferrocarril a la peor coyuntura de su historia. En un contexto en el que el ferroca-
rril alcanzaba su menor presencia econdmica y social y en el que se comenzaban a
plantearse serias dudas sobre su continuidad, el primer gobierno democratico de
UCD no tuvo duda alguna sobre la politica que pretendia aplicar ya que si en julio
de 1977 cred el nuevo Ministerio de Transportes y Comunicaciones, en 1979 pre-
sentd el Libro Blanco del Transporte en el que se decantaba por una politica de
transporte que se estructurase sobre la libertad de mercado pero aceptando como
incuestionable un intervencionismo publico que equilibrase las tendencias diver-
gentes de cada una de las modalidades concurrentes. El giro fue tan radical que,
frente a la previa experiencia desarrollista, se proponen ahora una serie de princi-
pios que seran, con mas o menos matices, el sustrato de todas las politicas de
transporte aplicadas hasta la actualidad: libertad de concurrencia; especializaciéon

[ -] 100 [l



Miguel Mufioz Rubio y Javier Vidal Olivares

de cada modalidad en los segmentos de mercados donde tuviesen mejores ventajas
comparativas; neutralidad fiscal (posible imposicién de una tasa por el uso de las
infraestructuras); subvencion exclusiva para los servicios publicos; utilizacion pre-
ferente del ferrocarril en el servicio de viajeros en las cercanias y en los corredores
de grandes densidades de poblacién, mientras la coordinacién con la carretera se
dejaba para las lineas de traficos débiles y el aéreo para las grandes distancias; y
utilizacién preferente del ferrocarril en el servicio de mercancias para grandes
masas a largas distancias, mientras en la carretera se debera fomentar el transpor-
te a medias distancias. Cabe enfatizar, por altimo, que la definicién de estos cri-
terios hundia sus raices en la propia politica comunitaria de transporte, haciéndose
aplicable a Espafia gracias a que entonces la estrategia de desarrollo econémico
pasaba por adaptar la economia espafiola a las mas desarrolladas de Occidente.
S6lo la fuerte inestabilidad politica del momento impidi6 a la UCD contar con la
continuidad suficiente para concretar en la practica estos principios puesto que
comportaban, igualmente, toda una planificacién para llevar a cabo tales fines. En
cambio, el PSOE si cont6 con continuidad suficiente y la voluntad politica precisa
para, desde la recuperacion de los criterios doctrinales formulados por la UCD,
introducir una primera reflexion global sobre el papel que debia desempeiiar el fer-
rocarril en un mercado de transporte y en una sociedad que tenian muy poco que
ver con las que le habian acompanado durante su mayor tiempo de existencia. Este
giro encontrd su ultimo y definitivo impulso en un acontecimiento estratégico
como fue la definitiva incorporacién de nuestro pais a la Comunidad Europea“°.
Como consecuencia de todo ello se promulga en julio de 1987 la Ley de
Ordenaciéon del Transporte Terrestre (LOTT), poniéndose fin al marco juridico del
transporte disefiado en 1941 por la Ley de Ordenacién Ferroviaria. La nueva ley
disefiaba un marco concurrente del transporte, obligado por la necesaria liberali-
zacién que imponia la politica comunitaria y por el desfase del marco precedente,
eliminando la obligada coordinacién de todos los medios en funcién del ferrocarril,
no asumida por el mercado, y buscando una produccién de caracter intermodal en
la que cada una de ellas se especializaria segiin sus propias ventajas. Se entiende
al transporte ferroviario como un medio especializado dentro de un mercado libre
y competitivo, otorgando a la empresa que lo gestiona una amplia autonomia,
ausente hasta ese momento. Ademas, se asume el compromiso de repercutir en los
costes de la carretera la construccion y el mantenimiento de sus infraestructuras.
El contenido de la LOTT establecia como principio doctrinal la neutralidad para

49 No seria, precisamente, hasta 1983 cuando en la politica comunitaria de transportes se produjo un
punto de inflexion provocado cuando la Comision presenté al Consejo una comunicacion titulada
«Hacia una politica com(n de transportes» y una Propuesta de Resolucién para aplicar un conjunto
de medidas.
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todos los medios de transporte y, como consecuencia inmediata de ello, se obliga
a las explotadoras ferroviarias a adaptarse al mercado, admitiéndose, incluso, la
presencia privada en la gestion de determinados servicios y se establece, al mismo
tiempo, una separacion real entre los conceptos de obra publica y servicio puabli-
co, asi como se anuncia el propésito de otorgar a RENFE una mayor autonomia en
sus facultades®®. La culminacién de esta obra legislativa no se produjo hasta que
en 1994 se promulgd un nuevo estatuto de La Red Nacional®!. La promulgacién de
la LOTT comporté una modificacién radical de RENFE, que sustituy6 la secular orga-
nizacion de divisiones por una organizacion articulada en funcién del mercado. Asi
se comprende a RENFE como el resultado coyuntural de tres funciones distintas
operador de transporte, proveedor de bienes y servicios y mantenedor de la infra-
estructura, que deben llevar consigo niveles de organizacién y criterios de gestion
claramente diferenciados.

En definitiva, la Democracia ha estado presidida en el terreno ferroviario por el
cambio institucional mas trascendente desde la nacionalizacién de 1941. Los efec-
tos finales de todos estos cambios estan aiin por llegar ya que se trata de un pro-
ceso no cerrado. Pero si podemos adelantar que en el terreno de la produccién que
si bien las cuotas de mercado ferroviario no han variado globalmente, aunque
resulta mas que apreciable su capacidad competitiva en segmentos tan especiali-
zados como son las cercanias y la alta velocidad y su creciente avance en los trans-
portes intermodales. Esto ha sido suficiente para devolver al ferrocarril gran parte
del prestigio perdido gracias a que ha sido capaz de demostrar como puede incor-
porar las tecnologias mas avanzadas en beneficio de un mejor servicio.

Muiioz presentd en el II Congreso de Historia Ferroviaria una ponencia donde
efectuaba una primera evaluacién de la aportacién de RENFE al desarrollo econd -
mico espafiol, y que se puede considerar hasta el momento el colofén a su linea de
investigacién®2. Como conclusiones principales se obtiene que el servicio ofrecido
por ferrocarril espafiol fue, durante el tercer cuarto del siglo XX, claramente regre-
sivo cuando, precisamente, su aportacién hacia atras fue mayor en términos rela-
tivos. Durante el dltimo del siglo se produjo una situacién inversa ya que se recu-
perd el servicio, alcanzando sus mayores niveles de prestaciéon, mientras se redu-

50 La LOTT define a Renfe como una sociedad estatal, adscrita al Ministerio de Transporte, Turismo y
Comunicaciones, con personalidad de derecho pablico independiente del Estado y sometida al Derecho
privado, mercantil, civil y laboral, excepto en lo referido a la Ley General Presupuestaria. Aunque su
articulo 155.1. indica genéricamente que tipo de lineas y servicios integran Renfe, sera el Gobierno
el que poseera la capacidad para definirlas en concreto en cualquier momento, reservandose, logica-
mente, también las competencias en la ordenacién, planificacién y desarrollo de la misma, mientras
Renfe asume como competencia exclusiva la explotacion de los ferrocarriles.

51 Aprobado por el Real Decreto 28-1-1994.

52 Mufioz Rubio (2001).
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cia sus aportaciones hacia atras. En términos globales la aportacion del ferrocarril
al desarrollo econémico espaifiol presenta valores reducidos, perfectamente refleja-
dos por su participacion en el PIB, pero que en términos relativos sitiian a RENFE
entre las empresas con mayor peso econdémico y social del pais, resultando espe-
cialmente significativas, por un lado, la configuracién de servicios de transporte
especializados y la incomparable contribucién al mantenimiento del medio ambien-
te; y, por otro, su contribucién al empleo fijo, al sector energético y al sector de
fabricacién de material ferroviario.

Este cambio institucional ha estimulado una fecunda investigacién cuyos ejes
han sido la liberalizacién y los procesos de financiacién. Destaca, en primer lugar,
dentro de la obra colectiva dirigida por Herce y de Rus en 1996, los articulos de
Nash y Prestony de Dodgson y Rodriguez Alvarez>3. Los primeros comparan el fun-
cionamiento de Renfe con la experiencia de otros ferrocarriles europeos, utilizan-
do diferentes indicadores econémicos y técnicos, concluyendo que la empresa
espafiola se sitiia en los mismos parametros que el resto y, por tanto, debe aco-
meter los cambios precisos para poder funcionar en un mercado desregulado. Los
segundos efectiian un detallado analisis financiero de los diferentes servicios de
RENFE, obteniendo como conclusién central que los operadores ferroviarios deben
costear el mantenimiento de la infraestructura en el contexto de un mercado com-
petitivo. Caso singular constituye la tesis doctoral de Sala*, quien, después de
ocupar la presidencia de RENFE durante la etapa en que se oper6 su principal trans-
formacion, utilizé dicha experiencia para ofrecer una reflexién particular, y espe-
cialmente personal, del ambito de la gestion empresarial.

Con el objeto de estudiar las repercusiones que causara la liberalizacién sobre el
régimen juridico ferroviario, la Fundacién de los Ferrocarriles Espafioles organizé
un seminario cuyas ponencias se editaron en 1997 como libro®, poniendo al dia el
trabajo realizado en este terreno a lo largo de estos afios.

A pesar de lo novedoso de esta produccion, lo cierto es que tiene su origen en
el trabajo pionero de Giner de Rus y Bartolomé Izquierdo, quienes, desde una meto-
dologia que analiza el marco institucional y la financiacién de los ferrocarriles
apostaron por su liberalizacién. La publicacién en 1989 a cargo del primero de un
articulo® inici6 una constante investigacidon que cuya evolucién se caracterizd por
un intento de demostrar lo innecesario de mantener el ferrocarril como una acti-
vidad puablica, y cuya culminacién se constituye por las obras ya sefialadas. Desde
la perspectiva de la financiacién cabe destacar la tarea desarrollada por Bartolomé

53 En concreto, Nash y Preston (1996); y Dodgson y Rodriguez (1996).

54 Sala (2000).

55 Pifiar, De Fuentes y Zapatero (1997).

56 De Rus (1898). Igual importancia tiene el articulo Candido y De Rus (1989).
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Izquierdo®’, que, después de describir los diferentes sistemas de financiacion utili-
zados histoéricamente en el ferrocarril, analiza los problemas actuales y sefiala el
camino a seqguir para lograr una financiacién mixta del Estado y de la iniciativa pri-
vada que garantice al mismo tiempo el desarrollo necesario de las infraestructuras
y la menor incidencia posible sobre el Erario piblico.

Este tema ha contado finalmente con dos investigaciones, acreditadas por su
condicién de tesis doctoral. La primera, firmada por Cantos®, analiza el transpor-
te ferroviario en el contexto general del mercado de transporte, para concluir,
mediante una sélida estimacién econométrica, que una correcta desregulacién
aumentaria la eficiencia de las empresas. La sequnda es la firmada por Ramos
Melero® que estudia los cambios que esta experimentando el ferrocarril espafiol en
el contexto de la Unién Europea y quien desde una descripciéon comparativa obtie-
ne conclusiones mucho menos dogmaticas que los estudiosos anteriores, ya que
afirma que no existe un modelo arquetipo para explotar el transporte ferroviario.

Cabe concluir este repaso a la historiografia con aquellos trabajos sectoriales
mas relevantes. El transporte de viajeros ha sido, sin duda, uno de los temas mas
privilegiados. El trabajo pionero de Fernandez-Mayoralas®® constituye, sin duda, el
ejercicio mas brillante en este terreno ya que estudia en detalle la evolucion del
transporte ferroviario de cercanias en la comunidad de Madrid dentro del contex-
to genérico del transporte. Muchos afios después, Lerma¢! actualizé dicho asunto
mediante un articulo de pretensiones menores, pero que si permite comprender el
despegue que conocieron las cercanias de Madrid a partir de 1989. Otra obra que
debe destacarse es la firmada por Bel¢?, quien dedica su tesis doctoral a analizar
globalmente la demanda de transporte de viajeros en Espafia desde la segunda
mitad de los afios ochenta. Para ello dedica un amplio y excelente capitulo al ana-
lisis de la demanda de transporte de viajeros en ferrocarril. Para el caso de
Barcelona, es de obligada consulta la Tesis de Licenciatura de Salas, quien contex-
tualiza la evoluciéon del modo ferroviario en el conjunto del transporte colectivoss.

Otra linea de investigacioén es la abierta por Cayon y Mufioz con el objeto de
analizar el desarrollo histérico del sector espafiol dedicado a la fabricacién de

57 Bartolomé (1997).

58 Cantos (1996). Para este tema cobra relevancia Campos y Cantos (1999); Campos y Maudos. (1999),
«Regulating privatized rail transport», Policy Research Working Paper, n° 2064, The World Bak,
Washintong DC.

59 Ramos Melero (2001).

60 Fernandez-Mayoralas. (1989).

61 Lerma (2001).

62 Bel (1993).

63 Salas. (2000).
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material rodante®. Estos autores entienden que esta industria observé una noto-
ria continuidad tanto en lo referente a la némina de empresas constituyentes como
en lo referente a la tipologia del material construido. Empero, se fue operando un
progresivo cambio en todas las esferas del sector, que, sin rupturas, redujo el
nimero de empresas participantes, bien porque algunas compaiiias abandonaron la
actividad, como por los timidos procesos de concentraciéon que se fueron llevando
a cabo. Desde el punto de vista de la evolucién tecnoldgica, cabe indicar que esta
industria dedicaba en los afios cuarenta la mayor parte de sus esfuerzos a la repa-
raciéon del material y que no abandoné la tecnologia del vapor hasta mucho des-
pués que el resto de los paises europeos, razén por la cual tardé mucho tiempo en
incorporar las nuevas tecnologias diesel y eléctricas. Sin embargo ha sido capaz de
exportar productos punteros en la tltima década del siglo XX y estar presente en
los mercados de los paises mas prosperos del mundo. En definitiva, se trata de una
industria excesivamente condicionada por lo limitado de su mercado, con un casi
nulo desarrollo tecnolégico propio y, por todo ello, obligada a buscar la diversifi-
cacion productiva. Ha visto como con el transcurso de los afios se han ido produ-
ciendo numerosas transformaciones que han conducido finalmente a una plena
homologacion con las pautas seguidas por el sector en el contexto internacional.
Cabe destacar dentro de esta linea el trabajo desarrollado por Del Alamo®, quien
ha dedicado buena parte de su tarea investigadora a la empresa Devis, de tal forma
que su tesis de licenciatura constituye una monografia sobre una de las principa-
les constructoras nacionales®e.

La historia social no ha sido frecuentada como su entidad exige, aunque afor-
tunadamente los trabajos existentes son de calidad. Conviene destacar, en primer
caso, el clasico articulo de Ferner y Fina®’, quienes realizan un preciso analisis de
la evolucién salarial en RENFE. El propio Ferner publicé en 1990 un libro en el que
comparaba las relaciones laborales de RENFE y de los ferrocarriles britanicose. En
esta misma tematica incide Torello con un libro sobre el trabajo en RENFE®, un
articulo de Lorite’, quien analiza el conflicto que se produjo en la empresa pabli-
ca hasta la firma de su primer convenio colectivo; la ponencia de Del Alamo pre-

64 Cayon y Munoz (1998); y Cayon (1999).

65 Del Alamo (1999a, 1999b y 1999c).

66 Para este tema, que no ha contado con demasiados estudios, es capital el capitulo IV de Mufioz,
Sanz y Vidal (1999).

67 Ferner y Fina (1988).

68 Ferner (1990).

69 Torollo (1995).

70 Lorite
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sentada en el IT Congreso de Historia Ferroviaria’! y el articulo de Mufioz Lopez’2.
Este capitulo se cierra, por un lado, con dos articulos presentados por Jiménez
Vega y Polo”3 estudiando las relaciones sociales de dos poblados ferroviarios. Por
otro lado, debemos terminar haciendo referencia al estudio que, desde la
Fundacion de los Ferrocarriles Espafioles, se esta llevando a cabo sobre la historia
del trabajo en la infraestructura ferroviaria siguiendo la metodologia de la historia
oral’4, lo que, sin duda, constituira una de las principales materias en este tema-
tica.

CONCLUSIONES

La perspectiva que nos dan 150 afios de historia del ferrocarril permite afirmar
que las esperanzas que puso la sociedad decimonénica en el ferrocarril como ins-
trumento de progreso se han cumplido con creces. No es ello un planteamiento
gratuito, sino el resultado de que la sociedad espafiola haya dedicado, en buena
medida debido al propio progreso logrado, parte de sus recursos a estudiar el
impacto del ferrocarril sobre la evolucién de ésta. Recursos privados, pero, sobre
todo, mayoritariamente publicos.

A lo largo de este articulo ha quedado de manifiesto que el resultado de la his-
toriografia espafiola sobre los ferrocarriles es fecundo, aunque presenta ciertos
desequilibrios tematicos, debidos a la pluralidad de los diferentes enfoques some-
tidos a los intereses en muchos casos de los propios investigadores y, en otros, a
la propia historia reciente del medio, en particular al auge del automoévil y a la
democratizacién de la aviaciéon comercial en Estados Unidos y Europa. Sin duda
quedan todavia muchos aspectos por estudiar, sobre todo los que se refieren al
periodo de RENFE y los ferrocarriles explotados por los Gobiernos autondmicos.
Respecto a la era de las compaiiias privadas los temas ain inexplorados son muy
amplios y,en la medida en que la documentacién histérica disponible vaya salien-
do a la luz y los investigadores se sientan atraidos por nuevos retos, las investiga-
ciones iran matizando conclusiones anteriores. Porque no hay que olvidar que la
historia del ferrocarril no es sélo la de un medio de transporte sino que constitu-
ye un punto fundamental para comprender la historia «tout court» de la Espafa
contemporanea.

Pero con todo la conclusion final no puede dejar de ser optimista ya que las
principales lineas de investigacién siguen abiertas, a éstas se suman nuevos temas

71 Del Alamo (2001).

72 Mufioz Lopez (1999).

73 Jiménez Vega y Polo (1999 y 2001).

74 Para su contenido véase «Las profesiones en Renfe. Un proyecto de historia oral», Seminario
Fuentes Orales, Universidad Complutense de Madrid, II Congreso de Historia Ferroviaria.

[ ] 106 "




Miguel Mufioz Rubio y Javier Vidal Olivares

y los investigadores se integran ya en tres generaciones diferentes. Todo ello dara
en los proximos afios un fruto que, sin duda, obligard a actualizar rapidamente
este articulo, lo que significa que el propio ferrocarril habra continuado cum-
pliendo su papel de progreso.
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