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Politica de obras publicas y
politicas liberales.
El Ministerio de Fomento

(1851-1874.)

Domingo Cuéllar Villar*

1. Introduccioén’
n este trabajo se realiza unaincursion por la evolucién del Ministerio de
Eomento desde su creacion efectiva en 1851 hastala Restauracion. En un
rimer apartado se hace un breve recorrido por los antecedentes mas in-
mediatos, atishandose ya la necesidad de dotar a Estado liberal de un departa-
mento ministerial que se ocupara de proporcionar infraestructuras econdémicas
y sociales aun pais en fase de crecimiento. Veremos a continuacion, de una ma-
nera somera, sus competenciasy estructura, para entrar a analizar 1os recursos
econdmicos, siempre escasos, con |os que contd y las aportaciones que realiza
ria alaformacién de capital social fijo. Se distinguen claramente dos fases de
actuacioén, que coincidirian con dos momentos politicos, monarquiaisabelinay
revolucion liberal, que tendrian un diferente concepto de la intervencion del
Estado en la politica de obras plblicas. En las conclusiones se haré una breve

' Este trabajo ha contado con el apoyo del Servicio de Estudios del Banco de Espafia, en su programa
de becas parala elaboracion de tesis doctoral es sobre temas de Historia Econémica. De igual mane-
ra, el autor quiere dejar constancia de la deuda contraida con los profesores Andrés Sanchez Picony
Javier Vidal Olivares, cuyos oportunos e interesantes comentarios han servido para enriquecer el re-
sultado final. Los errores que pudieran persistir corresponden ala exclusiva responsabilidad del autor.
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recapitulacién de todo lo analizado, haciendo especia hincapié en la distribu-
cion territorial de las dotaciones de obras publicas a final del periodo y su re-
lacion con los centros de mayor actividad econémica.

Como epilogo de esta primera aproximacion a la actuacion del Ministerio de
Fomento, hemos incluido dos resefias biograficas de sendos ministros, Claudio
Moyano y José Echegaray, representantes de los citados periodos y que tendrian
un relevante papel a frente del mismo.

2. Los antecedentes inmediatos: secretarias y despachos

El referente mas significativo de la existencia de un departamento ministerial
dedicado a cuestiones que tenian que ver con € desarrollo econémico, las obras
publicas o lainstruccion de ciudadanos data de 1832. En esta fecha se crea la
‘Secretaria de Estado y del Despacho del Fomento General del Reino’, cuyo
primer titular seria Victoriano de Encimay Piedra, responsable de la cartera de
Hacienday a que se encomendaba lalabor de disefiar |a‘ nueva planta’ del mi-
nisterio recién creado?. Este englobaba los grandes sectores econdmicos, lains-
truccidn y formacion publicas, las atribuciones contenidas en la expresion ‘ po-
licia genera’ vy, entre otras, el conjunto de préacticas relacionadas con €l
inventario del territorio: censos generales, estadistica de la riqueza, catastro y
representacion cartogréafica. Se inicia, pues, e proceso de transicion en la con-
cepcion de los grandes apartados clésicos de la Administracion central (Estado,
Guerra, Hacienday Graciay Justicia) y que serd sustituido alo largo del siglo
XI1X por unamayor diversificacién y concrecion de |os departamentos ministe-
riales y sus competencias. La anterior estructura resultaba complejay, en algu-
nos casos, de dificil coordinacion el afrontar actuaciones en campos que tenian
diferentes y confrontadas atribuciones. Ejemplo vaido puede ser el delarique-
zaforestal, sobre el que tenian ascendencia tanto el area de Marina como €l de
Hacienda.

Quedaban fijadas en ese momento las nuevas obligaciones de este departamen-
to recién creado, que contaria con un numeroso personal en su administracion, de-
traido de las diferentes secciones que se sumaban a ministerio de nueva creacion
y que saian principalmente de los despachos de Hacienda y Gracia 'y Justicie’.
Quedaban asi a dl adscritos despachos como la Conservaduria de Montes, la Junta
General de Comercio, Moneday Minas, la Superintendencia General delaPalicia,
la Direccion de Correos, Caminos y Candes, la Direccion Generd de Minas, la
Inspeccion General de Instruccién Plblicao € Honrado Concejo de la Mestét.

2 Real Decreto de 5 de noviembre de 1832. Coleccion de las Leyes, Reales Decretos. (1840), p. 10.
Sobrelos intentos previos de crear un departamento ministerial encargado de asuntos de fomento,
Guaita (1984), pp. 7-14.

3 Lalista de competencias que asumia este ministerio esampliay variada: |a estadisticageneral del

Reino; lafijacion deloslimites de pueblosy provincias; el arreglo de pesosy medidas; la construc-
ciény conservacion de caminos canal es, puertos, puentes'y obras publicas; la navegacion interior; el

fomento delaagricultura; e comercio interior y exterior; laindustria, las artes, oficiosy las manufac-
turas; los gremios; las nuevas poblaciones; |as obras de riego y desecacién de terrenos pantanosos; |os
desmontes; e plantio y conservacion delos montesy arbolados; la distribucion y aprovechamiento de
lospropios, comunesy baldios; lasminasy canteras; lainstruccion pablica; laimprentay |os periddicos;

los correos, postasy diligencias; lasjuntasy tribunales de comercio; las feriasy mercados; el ramo de
sanidad; toda clase de diversionesy recreos publicos; la policiaurbanay rastica; el gobierno econé-
mico y municipal delos pueblos; el cuidado y administracién de sus propiosy arbitrios; los alista-
mientos, sorteosy levas parael gército y lamaring; los conservatorios de artey de misica

4 Real Decreto de 9 de noviembre de 1832. Coleccion de las Leyes (1840), pp. 11-13.
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El nuevo departamento apenas duraria dos afios ya que, una nueva denomi-
nacion y la numerosa pérdida de competencias, darian lugar, en diciembre de
1834, auna' Secretaria de Estado y del Despacho de la Gobernacién del Reino’,
otorgando asi un caracter mas policial y de control del territorio a este ministe-
rio. Laterminologia de fomento no se recuperaria hasta 1851°.

El dltimo precedente, y mésinmediato, es la creacién por RD de 28 de enero de
1847 de la Secretaria de Estado y del Despacho de Comercio, Instruccion y Obras
Plblicas y que, excepcidn hecha del encabezado, seria en lo sustancial semejante
alade futuro Ministerio de Fomento. En la estructura principal aparecian tres di-
rectores generales dependientes del ministro: Instruccion Publica; Agricultura,
Industriay Comercio; y Obras Plblicas. Ademéas, seincluiad Instituto Geogréfico
Estadistico. También se incorporarian numerosas secciones y administraciones
dependientes hasta entonces de otros ministerios. La Direccion de Instruccién
Pablica, las Secciones de Agricultura, Obras Publicas y Comercio que ya
existian en las Secretarias de Gobernacién y Marina. Las competencias precisas
de cada departamento en e ministerio se detallan en €l RD de 5 de febrero de
1847: Comercio, Instruccién Publica, Obras Publicas y Agriculturéf. Otros ser-
vicios y funciones atribuidas a este ministerio serian: los privilegios de inven-
cion e introduccién, los establecimientos industriales, la policia rural, € ganado
lanar, la cria caballar y los acotamientos. Por RD de 12 de septiembre se crea d
Archivo General del ministerio que contara con toda la documentacién existen-
te en @ Ministerio de Gobernacién relativa a nuevo ministerio y sus departa
mentos’. También seincorporaria, tras el cambio de denominacion, € servicio de
puertos, hasta ahora dependiente del Ministerio de Maring.

Este fuerte impulso reformador y reorganizador en la concepcién de la ad-
ministracion del Estado no es casua y se englobaria dentro de una concepcion
liberal de las funciones y deberes del Estado. En los abores del siglo XIX las
naciones europeas adoptan sistemas politicos de tradicion «smitheana» que po-
tenciaban laidea del Estado como el encargado de afrontar las grandes inversio-
nes de tipo econdémico y socia que servirian de asiento para el desarrollo de ac-
tividades econémicas capitalistas. EI economista escocés sefidaba, entre las
obligaciones de los gobernantes, la necesidad de edificar y mantener ciertas
obras e ingtituciones publicas que no serian nunca interesantes para lainiciativa
privada, bien por su alto coste, bien por su escaso rendimiento®.

A pesar de los primeros impulsos, en el caso espafiol, esta evolucién hacialo
gue define Comin como el Estado guardian, se demoraria hasta la segunda mi-
tad del siglo. Obstaculizada y aplazada por dos causas principales. € manteni-
miento del sistema absolutista hasta la década de 1830 y la permanente preca
riedad de los recursos hacendisticos del Estado®.

A partir de la segunda mitad del siglo X1X, la adopcion efectiva del sistema li-
beral |levaria pargjala aprobacién de una serie de medidas que permitirian ampliar

s Guaita (1984), pp. 41-50.

¢ Martinez Alcubilla (1894), VI, pp. 333-334.

7 Martinez Alcubilla (1894), VI, p. 334.

8 RD de 17 de diciembre de 1851, Martinez Alcubilla (1894), VII, p. 334.

2 Smith (2001), p. 660. Estaideatuvo amplio eco entre los ilustrados espafiol es como Jovellanos que
en suinforme delaLey Agrariareclamaba el necesario concurso de las obras publicas para alentar la
actividad econdmica. Jovellanos (1814).

1° Comin Comin (1996).
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LOS MINISTROS DE FOMENTO EN EL SIGLO XIX

Claudio Moyano
Samaniego

[30/10/1809] - [07/03/1890]

erteneciente a una familia de ideas

liberales, ya como estudiante se
distinguirfa por sus planteamientos
avanzados, aunque desecharia
momentéaneamente su paso a la actividad
politica. Estudiarfa Latin y Filosoffa y
Letras en la Universidad de Salamanca,
pasando posteriormente a la de Valladolid,
donde se doctoré en Derecho en 1833.
Pronto accederia a puestos de
responsabilidad en la propia universidad,
ya que en 1835 seria nombrado
catedratico de Derecho Civil de la
Universidad de Valladolid, y poco después
de Economia Politica. También comenzarfa
su actividad politica cuando llega en 1841
a la Alcaldia Constitucional de Valladolid,
donde alcanzaria gran popularidad. En
mayo de 1843, junto a la milicia, tomé
parte activa en la sublevacién contra
Espartero, formando parte posteriormente
de la Junta Provincial. Nombrado rector
de la Universidad de Valladolid su carrera
politica se encontraba ya completamente

lanzada cuando es elegido diputado a
Cortes por esa misma provincia en 1844,
siendo reelegido al afio siguiente por su
provincia natal de Zamora. Se distinguié
por su facil oratoria y su talante
conciliador entre moderados y
progresistas, figurando en lo que se
denominé como partido de centro. En el
ambito de la universidad se distinguié por
las numerosas reformas que llevé a cabo,
estableciendo un laboratorio de quimica,
gabinetes de fisica e historia natural,
renovando el instrumental para el
gabinete de medicina y cirugia, y la
dotacién de un local adecuado para la
biblioteca de la universidad.

Accederia en 1850, por breve tiempo,
al rectorado de la Universidad de Madrid.
En la actividad parlamentaria alcanzarfa
gran notoriedad su duro enfrentamiento en
1851 con Bravo Murillo, a la sazén
presidente del Consejo de Ministros, al que
acusarfa de inmoralidad. En 1853, bajo la
presidencia de Lersundi, se encargara por
primera vez de una cartera ministerial, la de
Fomento. Aunque su presencia fue muy
breve, apenas dos meses, volveria a ser
ministro de Fomento en 1856, con
Narvéez, en un periodo de gran actividad
legislativa, tanto en el terreno de las obras
publicas como en el de la instruccién.
Ademas de ser responsable de la
aprobacién de numerosos expedientes de
ferrocarriles que salieron adelante en este
momento de expansién del negocio,
promulgaria dos leyes de gran importancia,
la de carreteras de julio de 1857 y, sobre
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todo, la reforma de la ensefianza que lleva
su nombre. Volverfa a ser ministro
brevemente en 1864, y desde entonces
centrarfa su actividad politica en el
Parlamento y en el mundo universitario, al
que representarfa en el Senado entre 1881
y 1883. En 1886 seria nombrado senador
vitalicio por Sagasta.

Pertenecia a la Academia de Ciencias
Morales y Politicas desde su fundacién y
habia sido presidente de la Academia de
Jurisprudencia y Legislaciéon. Ademas,
desde 1864 estaba en posesion de la gran
cruz de Carlos IlI.

Bibliografia:

Diccionario Enciclopédico Espasa; BLEIBERG, German
(1979): Diccionario de Historia de Espaia. Alianza
Editorial, Madrid.

Cargos ministeriales:

» Ministro de Fomento: 21/06/1853 a 01/08/1853;
12/10/1856 a 156/10/1857; 17/01/1864 a
01/03/1864.

I ¢ mercado y fomentar @ desarrollo

econdmico. Esta ‘revolucion liberal’
tuvo un marco de desarrollo similar
en las sociedades occidentales y asu-
mié como meta la homogeneidad ju-
ridicay laigualdad de los individuos
ante las ingtituciones. Las herramien-
tas que smplificarian €l proceso serian
la generalizacion del sistema métrico
decimal, la supresién de las prerro-
gativas de que disponia la nobleza en
los procesos judiciales, la universali-
dad de los cédigos, lasupresion de las
aduanas interiores y la unificacion de
la moneda®.

Cobraban, en esta nueva teoria so-
cial de concepcion burguesa, especial
interés la verificacion de comunica
ciones fluidas entre todos | os espacios
y lugares del territorio del Estado, pa-
ra de esta manera hacer una apropia-
cion completa del mismo. Bgjo este
planteamiento, el Estado liberal entre
1849 y 1859 dictara una serie de nor-
mas conducentes a tener un acceso
completo a conocimiento y dominio
del territorio®

3. Una incursion en el funciona-
miento del Ministerio de Fomen-
to: competencias y estructura

El RD de 20 de octubre de 1851 es €l
momento en e que se regula de ma-
nera definitiva la estructura'y compe-
tencias de un Ministerio de Fomento
en el Estado espafiol. Ademés, por es-
taregla quedaban incorporados a mi-

" Tedde Lorca (1994), p. 526.

2 Reguera Rodriguez (1998), p. 225y cuadro
3.3. Entreellas seincluirian laley sobreimplan-
tacién del sistemamétrico decimal (19-07-1849),
laley de clasificacion de carreteras (07-05-1851),
laley de establecimiento de unared electro-tele-
gréfica (22-04-1855), laley de desamortizacion
(01-05-1855), laley general deferrocarriles (03-
06-1855), laley de establecimiento de colonias
agricolas o nuevas poblaciones (21-11-1855), la
ley que establece el punto kilométrico cero de
Espafia en la Puertadel Sol y lamedicion deto-
das |as carreteras radial es que desde este punto
sdlen (18-12-1856) y laley de medicion del terri-
torio (05-06-1859).
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nisterio otros servicios como el Negociado de caminos vecinales, el de cons-
truccion de torres telegréficas y cualquiera otro relativo ala gjecucion de obras
publicas; también los negociados de escuel as especial es de ingenieros de cami-
nos, canales y puertos, de escuelas especiales de ingenieros de minas, de es-
cuelas o0 academias de arquitectura, de comercio y de Institutos y Escuelas in-
dustriales®. Si inicia aqui un periodo en € que € referente principal es la
autonomia y consolidacion definitiva del departamento, obteniendo la plenitud
de las competencias propias de Fomento, si bien quedaban todavia fuera de su
ambito la estadistica, el mapa de Espafia, |as construcciones civiles o los mon-
tes del Real Patrimonio™.

Larevolucion de 1868 también trajo cambios en la estructuray competencias
del Ministerio de Fomento, abriéndose un periodo especialmente complejo para
seguir las diferentes organizaciones y reorganizaciones realizadas®. En primer
lugar se hace mencion a la existencia de s6lo dos direcciones generales (la de
Instruccién Pablicay la de Obras Plblicas, Agricultura, Industriay Comercio);
posteriormente se crearon por Real Decreto de 6 de febrero de 1871 cuatro di-
recciones generales que comprendian: Instruccion Publica; Obras Publicas;
Agricultura, Industriay Comercio; y Estadistica. En junio de 1873 desaparece-
ria ésta Ultima. Quedaba asi, en 1874, estructurado e ministerio con € Ne-
gociado Central como aglutinador de toda la gestion administrativa, teniendo €l
ministro un gabinete particular de gestién y apoyo en su oficina.

Cuadro 1. Organigrama del Ministerio de Fomento (1874)

‘ MINISTRO DE FOMENTO |

Gabinete particular del ministro I»
‘ NEGOCIADO CENTRAL |
NEGOCIADO DE CONTABILIDAD ARCHIVO Y BIBLIOTECA
INSTITUTO GEOGRAFICO Y ESTADISTICO B
[ 1
DIRECCION GENERAL DIRECCION GENERAL DIRECCION GENERAL
INSTRUCCION PUBLICA AGRICULTURA, COMERCIO E INDUSTRIA OBRAS PUBLICAS

FUENTE: Martinez Alcubilla (1894), VIL, p. 336 y ss.

El funcionamiento de la Direccion General de Obras Publicas estaba basado
en negociados que atendian a los servicios técnicos correspondientes (carrete-
ras, ferrocarriles, puertos, etc.). Ladireccion proponiaa ministro los planes de
construccion, reparacion y conservacion de las diferentes obras, y asumia las
funciones de organizacion de las asignaciones de plantillas en las diferentes je-
faturas provinciales, preparando las instrucciones y formularios para los traba-
jos de los ingenieros, a los que examinaban y valoraban los proyectos, presu-

3 Martinez Alcubilla (1894), VI, p. 334.
14 Guaita (1984), p. 51.
s Hasta un total de 17 decretos de reforma de la planta del ministerio se dictaron entre 1869 y 1884.




49
Dossier
DOMINGO CUELLAR VILLAR Politica de obras publicas y politicas liberales

puestos y liquidaciones de obras. Finamente, en la Direccion General se redac-
taban anual mente las memorias descriptivas y estadisticas concernientes a pro-
greso de las obras publicas®.

Alzola también nos advierte de la evolucién que tuvo este importante cargo
desde su nacimiento, con el nombramiento de técnicos de gran prestigio en los
primeros afios (Montesinos, Inchaurrandieta, etc.) a constituirse en un cargo po-
Iitico en afios posteriores. Cobraria especial relevancia a partir de este momen-
to la Junta Consultiva de Caminos, Canales y Puertos que, dividida en cinco
secciones (asuntos generales, carreteras, ferrocarriles, puertosy faros, y aguas),
asumiria amplias competencias decisorias dentro de la Direccion General.

Se entendia por obra publica todas las construcciones redizadas con un destino
de utilidad publicay quedaban divididas en: carreteras y ferrocarriles; puertos, fa-
ros, boyas y balizas; canales de navegacion y riego; concesiones de aguas, sanea
miento de lagunas y terrenos pantanosos;, y construcciones civiles. Las considera-
das de interés genera se costeaban con fondos estatales y se gecutaban por los
miembros del Cuerpo de Ingenieros de Caminos, Canales y Puertos, mientras las
obras provinciales y municipales se afrontaban desde |as provincias y municipios.
L os procedimientos utilizados para la construccion eran el sistema de contrata o e
de administracion. El primero de ellos era el més habitual y se basaba en la aper-
tura de un concurso de licitacion de obras, que partia de un presupuesto previa-
mente librado, en € que & concesionario que ofreciera un menor coste se queda
ba con la contrata de construccion. El sistema de administracion era especialmente
utilizado en tiempos de crisis y Situaciones en las que era necesario realizar activi-
dades econdmicas, construccién de obras publicas en este caso, para paiar situa
ciones de paro obrero o crisis en la agricultura

4. La llamada ‘época dorada de las obras publicas’ (1851-1868):
politicas liberales y formacion de capital social fijo

Tanto obras publicas como educacién se configuraban como temas de atencién
preferente en el Ministerio de Fomento; la necesidad de una fuerte intervencion
del sector piblico en la generacion de infraestructuras econdmicas para aumen-
tar lariquezay productividad del pais se antojaban imprescindibles”. Paraello
el Estado liberal aportaria de manera progresiva mas recursos con el objetivo de
financiar la formacion de este capital socia fijo, segiin podemos comprobar en
el gréfico 1. A partir de 1850 el presupuesto dedicado ala construccién de obras
publicas creceria progresivamente hasta 1854, quintuplicando su dotacion y
afrontando con decisién, como veremos mas adelante, la construccién de las
Ilamadas Carreteras del Estado. Esta evolucion sufriria un retroceso coyuntural
(crisis de 1854) para retomar una tendencia positiva hasta alcanzar un maximo
histérico en el presupuesto de 1863-64, periodo en el que se dedicarian algo

¢ AlzolaMinondo (1994), pp. 358-359.

7 | ahistoriografia ha dado amplio contenido alaevidencia de la presencia de las infraestructuras co-
mo condicion necesaria, aungue no suficiente, paraestimular el crecimiento econémico de un paisfa-
cilitando ladivision intensivadel trabajo, la especializacion de laindustria, la produccién agran esca-
la, el crecimiento delas ciudadesy la nueva configuracion de los mercadosy el abastecimiento de
materias primas. Hirchman (1961), pp. 89-103, Thomson (1976), pp. 41-55, y Biehl (1988).

'8 Fracasadas | as anteriores tentativas de financiar las construcciones de carreteras con emisién de
deuday acciones de carreteras, laviade financiacion Gnica habria de estar en |os presupuestos ordina-
rios que crecerian considerablemente a partir de este momento, Artola Gallego (1991), p. 236.
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LOS MINISTROS DE FOMENTO EN EL SIGLO XIX

José Echegaray
Eizaguirre

[19/04/1832] - [14/09/1916]

unque nacido en Madrid, el traslado a

Murcia de su padre, médico y
profesor de Botanica en un instituto de
ensefianza media, harfan que el joven
Echegaray realizara sus primeros estudios
en esta ciudad. Al acabar el bachillerato
se trasladé a Madrid e ingresé en la
Escuela de Ingenieros de Caminos,
Canales y Puertos obteniendo finalmente
en 18563 la titulacién con el brillante n° 1
de su promocién. Su primer destino fue la
ciudad de Almerfa, muy cercana a la tierra
en la que habia pasado sus afios de
infancia y juventud, y en la que
permanecié sélo unos meses. Su traslado
como profesor a la Escuela de Caminos
se verificarfa en 1855 y, desde el primer
momento, se implicaria en el
funcionamiento de la institucién, tanto
desde el aula como instructor de célculo
diferencial, mecénica y estereotomia,
como en la renovacién del centro como
secretario y bibliotecario, al lado de
ilustres miembros del cuerpo como

Subercasse o Santa Cruz. También fue
especialmente prolifica su labor
investigadora, publicando numerosos
libros y articulos en los que aportaria sus
amplios conocimientos en matematicas y
fisica. En 1865, con sélo 33 afios, seria
designado miembro de la Real Academia
de las Ciencias, tomando posesion de la
medalla n® 6, correspondiente a la seccién
de Ciencias Exactas.

La revolucién de 1868, en la que no
tomaria parte activa, propiciaria un cambio
decisivo en su actividad, ya que entra de
lleno en la asuncién de cargos politicos
ligados a los Ministerios de Fomento y
Hacienda. En los momentos inmediatos al
cambio de régimen asumic el cargo de
Director General de Obras Publicas, bajo
el ministerio de Ruiz Zorrilla, al cual
sustituiria en julio de 1869. También en
estos afios se incorporaria al Parlamento
como diputado, dejando amplia constancia
en el hemiciclo de la carrera de San
Jerénimo de sus dotes oratorias. En las
Cortes Constituyentes fue elegido
diputado por Oviedo y Murcia. Su acceso
al Ministerio de Fomento vendria
precedido de una brillante defensa en el
Parlamento de la ley de libertad religiosa.
Sus funciones en el Ministerio de
Fomento continuarian en los tres afios
siguientes, con un lapso en 1871, para, a
partir de diciembre de 1872, acceder a la
cartera de Hacienda que ocuparia en
diversas ocasiones durante la Primera
Repdublica. En este periodo trabajaria con
ahinco en la formacién del Partido Radical,
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a favor del cual hizo una gran campafa
periodistica en El Imparcial. Tras su salida
del Ministerio de Hacienda con Figueras,
se marché a Paris y volveria a esa cartera
tras el golpe de Pavia en un gobierno de
concentracién nacional. En la legislatura
de 1876 fue diputado para defender su
gestion ministerial de los ataques de la
mayoria canovista en el Congreso, y
después puso voluntariamente fin a su
carrera politica durante algun tiempo. A
pesar de este voluntario ostracismo firmé
en 1880 con Martos, Salmerdén y otros, el
famoso manifiesto que dio origen al
Partido Republicano Progresista. Volvié
en 1905 a tomar parte en la vida publica,
durante el gobierno de su amigo Montero
Rios.

En el campo de las ciencias sociales
centré sus estudios en la economia
politica como afiliado a la Escuela
Librecambista, que habfa fundado en
Espafa Luis Maria Pastor en 1856. En
este grupo se encontrarian Gabriel
Rodriguez, Figuerola, Colmeiro o Moret.
Sus hondas convicciones librecambistas
tendria ocasion de llevarlas a la practica
en los sucesivos Ministerios de Fomento
y de Hacienda que ostentd en el periodo
del Sexenio, durante el cual el Estado
perderia protagonismo en la ejecucién de
obras publicas y se dictaron normas que
rebajaban los aranceles para facilitar el
comercio internacional. Sus polémicas
medidas, especialmente en obras
publicas, no obtuvieron resultados
positivos y recibieron severas criticas.

Fue senador vitalicio y més tarde del
Consejo de Instruccién Publica, también
pertenecié a las Reales Academias de
Ciencias Exactas y de la Lengua, y en
1904 recibié el premio Nobel de
Literatura compartido con Federico
Mistral.

Bibliografia:

Diccionario Enciclopédico Espasa; BLEIBERG,
German (1979): Diccionario de Historia de Espaia.
Alianza Editorial, Madrid; SAENZ RIDRUEJO,
Fernando (1990): Ingenieros de caminos del siglo
XIX. Colegio de Ingenieros de Caminos, Canales y
Puertos, Madrid.

Cargos ministeriales:

»Ministro de Fomento: 13/07/1869 a 09/01/1870;
09/01/1870 a 04/04/1870; 04/04/1870 a
04/01/1871; 13/06/1872 a 19/12/1872.

»Ministerio de Hacienda: 19/12/1872 a
12/02/1873; 12/02/1873 a 24/02/1873; Interino
24/02/1873 a 24/02/1873; 04/01/1874 a
13/05/1874; 18/07/1905 a 31/10/1905;
31/10/1905 a 01/12/1905.
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mas de 75 millones de pesetas de 1913 y que constituye el 85 por 100 de todo €l
presupuesto del Ministerio de Fomento paraese afio y por encimadel 15 por 100
del presupuesto total del Estado, habitualmente se movia por € 9-10 por 100. A
partir de este momento se iniciaria un escalonado descenso en la aportacion que
se destinaba por parte del Estado para obras pUblicas que tendria su punto més
exiguo en & Sexenio, enmarcado en la politica de recortes desarrollada por los
progresistas del 68.

Grafico 1. Evolucion del presupuesto para obras publicas (1850-1874)
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FUENTE: Estadistica de los Presupuestos Generales del Estado.

Como veremos a continuacion, a desglosar |os diferentes capitulos de obras
publicas, no todos los tipos de obra publica recibirian el mismo tratamiento, en
lo relativo a su regulacion, también en el capitulo de su financiacion. Y aqui po-
demos discernir las prioridades que marcaron |os gobernantes espafioles, y qué
clase de obras fueron consideradas preferentes. En el periodo analizado, €l ser-
vicio de carreteras acapararia casi la mitad de los recursos previstos en €
Ministerio de Fomento para cualquier tipo de gasto (el 48,9 por 100). Lafinan-
ciacion integra del coste de las carreteras en Espaia justifica €l volumen de las
cifras empleadas y la gran diferencia que se observa con las inversiones produ-
cidas en otras obras publicas.

Por otro lado, € sistema de construccién por €l que se opt6 en los ferrocarri-
les espafioles entregaba a la empresa privada su realizacion y explotacién; e
Estado contribuia, a modo de subvencion, con una cantidad prefijada en laley
de concesion por kilémetro abierto al servicio. En términos porcentual es se de-
dicaron, alin en los momentos més activos de la construccion ferroviaria, canti-
dades que no superaban e 15 por 100 de lo presupuestado por € ministerio.
Eso si, hay que tener presente que gran parte de las partidas no saldria de los
presupuestos ordinarios, sino de emisiones de deuda publica que no eran conta-
bilizadas en los gastos comunes del ministerio.

Obras Hidraulicas y Puertos contarian con partidas muy modestas en €l con-
junto del presupuesto de Fomento, en torno al 6y a 10 por 100 de mediaen €




Cuadro 2.
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periodo y que se justifica por dos motivos: la dilacién que sufrieron estas obras
con relacion a carreteras o ferrocarriles y la regulacion que establecia la finan-
ciacion compartida entre iniciativa pdblica y privada para la construccion de
puertos o canales. Incluso, en este Gltimo caso se plantearia una clara orienta-
cion de dejar en manos de los intereses particulares lainversion en canaes des-
tinados a riego, solo los destinados al abastecimiento y, en cierta medida, los
que se utilizaban para navegacion encontrarian inversion publica.

Podemos verificar la existencia de un periodo ‘industrialista’, en palabras de
Comin, singular en la historia de la Espafia liberal por la gran aportacion de re-
cursos con € fin de redlizar obras publicas. Las cifras de inversion global, en va
lores constantes de 1913, que se hicieron entre 1858 y 1865 no se alcanzarian has-
ta los afios veinte del siglo siguiente®. También hay que dgjar constancia del
crecimiento del aparato burocrético que sereflggaen e incremento delos gastos de
persona de servicios generaes, desde d 2,2 por 100 de 1850 hasta d yamésrele-
vante 5,6 por 100 del quinquenio 1870-1874.

Estructura de los presupuestos del Ministerio de Fomento para Obras Publicas
(1850-1874)
(Medias porcentuales con respecto al presupuesto total)

Total
Afios Carreteras Ferrocarriles Hidraulicas Puertos Obras
Pablicas

1850-1854 50,1 49 1,5 7,6 68,0
1855-1859 36,1 13,4 9,3 13,9 76,8
1860-1864 48,4 2,8 10,1 11,4 80,1
1865-1869 53,4 2,9 6,0 7,6 76,9
1870-1874 471 2,0 3,7 6,8 66,2

FUENTE: Estadistica de los Presupuestos Generales del Estado.

4.1. Una ocupacion preferente: las Carreteras del Estado

Lainstruccion sobre el fomento y € ecucion de obras plblicas, emitidael 10 de oc-
tubre de 1845 por el ministro de Gobernacion Pedro José Pidal, aportaria una pri-
meraregulacion a proceso iniciado para dotar de unared viaria suficiente para
desarrollo del comercioy d transporte en Espafia®. En 1851 se promulgarialalLey
General de Carreteras que daba un salto cualitativo y venia a superar la vaguedad
de la anterior norma. Las carreteras se clasificaban en generaes, transversaes,
provinciales y locdes”, y en orden a esta importancia se establecia su régimen de
financiacion, correspondiendo a Estado asumir la inversion integra en la cons-
truccion de las carreteras generales, mientras que para € resto se establecia una
responsabilidad compartida con diputacionesy ayuntamientos, cuyo protagonismo

* Comin Comin (1996), p. 51.

20 Martinez Alcubilla (1894), VII, pp. 691-695. Para unavision comparada de las leyes de bases que
regularon las obras plblicas en Espaniadurante el siglo X1X, Frax Rosaes (1996).

21| asprimeras, partian de la capital del Estado y enlazaban con las capitales de provincia, los depar-
tamentos maritimosy aduanas de gran tréfico. En un segundo nivel quedarian las transversales que
tendrian comofuncidn el enlace entre carreterasgeneralesy entre capitalesde provincia. Findmente, las
provincialesy locaes serian lasmésmodestasy que pretendiaconfigurar unared de caminoslocalespro-
movidospor losinteresesdelasprovinciasy losmunicipios. Martinez Alcubilla(1894), 11, p. 177y cua
dro 3 de este texto.
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financiador aumentaba segun disminuia € rango de la via. Quedaba en manos de
administraciones que se habian debilitado fuertemente en los Gltimos afios la res-
ponsabilidad de la construccion de gran parte del viario previsto en € Estado®.
Como aportaciones adicionales a lafinanciacion de estas vias se incluian los ren-
dimientos de portazgos, pontazgosy barcajes, cantidades provenientes de las desa-
mortizaciones civil y eclesiagticay la emisién de empréstitos especiaes®.

Cuadro 3. La financiacion de las carreteras segun la Ley Arteta de 1851

Estado Diputaciones Municipios
Carreteras Generales 100 por 100 - -
Carreteras Transversales Entre 30 y 50 Entre 50 y 70 _
por 100 por 100
Carreteras Provinciales Hasta 30 por 100 Entre 70 y 100 _
por 100
Caminos Vecinales _ _ 100 por 100

FUENTE: Gomez Mendoza (1991), p. 181 y la propia ley.

Esta ley seria derogada en 1857, mediante una nueva clasificacion que sdlo
cambiaria el nombre del tipo de vias, primer, segundo y tercer orden, pero en la
gue se mantenia vigente la estructura anterior sumando, eso si, alafinanciacion es-
tatal las carreteras de segundo y tercer rango, quedando solo fuera las que se con-
sideraban deinteréslocal. Se consagraba iguamente la configuracién radid dela
red de carreteras en Espafie?. Todos estos preambulos desembocaron en la pro-
mulgacion del Plan General de Carreteras parala Peninsula e |d as Adyacentes por
Real Decreto de 7 de septiembre de 186025. Mantenia en vigor laley dejulio de
1857 en materia de clasificacién y manifestaba en su prefacio la conformidad a
dictamen de la Junta Consultiva de Caminos, Candesy Puertos, 6rgano que ten-
drd gran influencia en € desarrollo de las obras publicas en Espafia. Fue firmado
por € ministro de Fomento, Rafael Bustos Castilla y, aunque su duracién e in-
fluencia fue escasa, supuso una cierta sistematizacion en € disefio y construccion
de las carreteras por cuenta del Estado. Este plan fue modificado por € de sep-

22 Hay quetener presentes|os procesos desamorti zadores que habian sustraido alos municipiosgran par-
tedelosrecursos provenientesde propiosy comunal es. Por su partelas provincias, contaban con unaes-
casa provision, demasiada dependencia econémicay unas cargas sociales, instruccion y beneficencia,
que absorbian gran parte de los recursos. Comin Comin (1996), p. 201y ss.

2 AlzolaMinondo (1991), pp. 330-335. En concreto d titulo 111 delaLey de Desamortizacion Civil y
Eclesiasticade mayo de 1855 reflegjaba que el 50 por 100 de | as cantidades procedentes de estas ena-
jenacionesy del 20 por 100 de propios se destinaran aobras publicas de interésy utilidad generd “sin
que pueda dérsele otro destino bajo ningulin concepto”.

24 Martinez Alcubilla(1894), 11, pp. 184-186. Sobre el debate dedicado alas externalidades derivadas de
laconfiguracion radial delared de transportes en Espafia se pueden seguir, con relacion al ferrocarril,
losandlisisde Equipo Urbano (1972), pp. 34-54. Laherenciacentralistadel disefio delared de carreteras
borbonicas del XVI11 en Madrazo Madrazo (1984), vol. 1, cap. 3.

2% Gaceta de Madrid, 11 de septiembre de 1860.
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tiembre de 1864%, con Augusto Ulloa de ministro de Fomento, incluyendo modi-
ficaciones que corregian errores del anterior y se adaptaba a las nuevas coyunturas
econdémicas. Asi, lallegada del ferrocarril se consideravital y seincluyen
«nuevas carreteras que atraviesen comarcas no suficientemente atendidas,
y lleven alas vias férreas |os productos que éstas necesitan para ser explo-
tadas con ventaja».

Con estas premisas, se antoja determinante €l conocer |os resultados de lain-
version en carreteras parapoder asi dilucidar si lapoliticadel ministerio tuvo fru-
tos positivos 0 no. A lavista del cuadro 4, podemos entender |a envergadura del
proceso iniciado. De los poco mas de 3.500 km. abiertos a trafico en 1845, co-
rrespondientes en su mayoria a relaciones puramente radiales entre Madrid y la
periferia, veinticinco afios més tarde se habian puesto en servicio algo mas de
18.000 km. que cubrian gran parte ddl territorio naciona y complementaban la
red de carreteras principales ideada en € centralismo borbonico del siglo prece-
dente. El ritmo constructivo al canzaria su cénit en € quinguenio de 1861-65, mo-
mento en e que se abrieron d tréfico por encima de 1.100 kilémetros anuales.
Este nivel de redlizacionestendria su correlacion en € volumen delas cifras apor-
tadas por € Estado en cantidades que no se rebasarian hasta el decenio de 18807.

Cuadro 4. Carreteras del Estado, kilometros construidos

Afos Km. construidos a la fecha Km.. CODSthllldOS e1.1
el quinquenio anterior
1845 (1) 3.742 -
1850 (1) 5156 283
1855 8.278 624
1860 10.488 442
1865 16.032 1.109
1869 18.280 450

FUENTES Y NOTAS: Memorias de Obras Pablicas, varios anos.
(1) Estimacion realizada de los datos aportados por Alzola Minondo (1994), pp. 331 y 336.

L os efectos que este aumento en la dotacion de infraestructuras del transpor-
te tuvo sobre la economia del pais parecen evidentes: se incrementaron los ser-
vicios publicos de diligencias y calesas®; se megjoraron y ampliaron las relacio-
nes de correo ordinario®; aument6 la productividad del servicio ferroviario al
disponer de relaciones intermodales del ferrocarril ala carreteray acercar po-
blaciones algjadas a este nuevo medio de transporte®; y contribuiria, en defini-
tiva, ala dotacion de ese tipo de infraestructuras, que contribuyen al crecimien-
to econdmico, y cuya inversion no es facilmente asumida por la iniciativa
privada, dadas las dificiles perspectivas de rentabilidad inmediata.

26 Gaceta de Madrid, 6 de septiembre de 1864.
2 Gomez Mendoza (1991), pp. 191-192.
28 Madrazo Madrazo (1991).

22 Bahamonde Magro (1993). Lamejorade lared viaria permitiria un incremento destacable del volu-
men de conducciones de correo entre 1850 y 1865, cuadro 19, p. 78.

20 Gémez Mendoza (1999).
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Sin embargo, quedarian a margen de este relativo éxito las realizaciones de
vias mas modestas y que hubieran permitido incrementar notablemente los in-
tercambios de personas y mercancias en espacios y regiones de dificil acceso, y
gue se hubieran convertido en surtidores de tréfico para las vias principales™.
Las carreteras provinciales y los caminos vecinales habian quedado fuerade la
financiacién del Estado en laley de 1851y, dada la merma de recursos que ha-
bian sufrido diputaciones y ayuntamientos tras los procesos desamortizadores,
se quedarian sin realizar por e momento. De esta realidad era consciente el
Gobierno central, pero la limitacién de recursos del propio Estado, obligaba a
delegar estas atenciones en las administraciones locales y provinciales a sa-
biendas de que iban a quedar desatendidas®.

4.2. El sistema ferroviario y la accion del Estado

La actuacién del Estado seria alln méas determinante en el caso de los ferroca-
rrilesy jugariaun papel decisivo desde |os primeros momentos de interés por la
implantacion del camino de hierro en suelo espafiol. Los primeros fracasos y
demoras que dilataron la llegada del ferrocarril a Espafiay el acelerado proce-
so de construccion que se desarrollaria a partir de 1850 han tenido amplia ar-
gumentacion y examen en la historiografia reciente®. El profesor Tortella, en €l
marco del andlisis de las diferentes variables que pueden ser entendidas para
comprender € retraso producido en lallegada del ferrocarril a Espafia, argliiala
responsabilidad de |os gobiernos de la época en no aportar el suficiente estimu-
lo para su implantacion e incluso en convertirse en obstaculo ala expansion fe-
rroviaria durante la primera mitad del siglo X1 X*.

El origen del negativo papel jugado por el Estado estaria en la falta de esti-
mulo que se manifestd en un primer momento por la construccién de ferroca-
rriles, para seguidamente dar rienda suelta con una legislacion excesivamente
permisiva que tendria su punto de partida en la Real Orden de diciembre de
1844 que establecia las relaciones entre €l Estado y las futuras compariias fe-
rroviarias. Entre sus disposiciones estaria la clausula tercera, que permitia que
hasta pasados dieciocho meses €l contratista no se veria obligado a dar pruebas
claras de la solidez de su empresa. La consecuencia seria la proliferacion de
concesiones sin porvenir claro evidente que no fuera la colocacion del negocio
ferroviario a otras empresas, fomentandose asi la especulacién y corrupcién
gue daria al traste con numerosas concesiones®.

31 Fontana L &zaro (1986). Este autor describe, con particular acierto, laimportancia de estas vias de
menor rango y €l olvido quela historiografia ha tenido de ellas como impulsoras de laindustrializa-
ciény e moderno crecimiento econémico.

32 Comin Comin (1996b), p. 203.

33 Tortella Casares (1995), Artola Gallego (1978), Comin Comin, Martin Acefia, Mufioz Rubioy Vi-
dal Olivares (1998).

*4 Tortella Casares (1995), pp. 163-168. En su argumentacion Tortella descartabalo determinante que
pudieran haber sido los acontecimientos politicosdelaépoca, las condiciones geogréficas, € atraso eco-
noémico generalizado del pais, la ausencia de capitales nacionales o lafalta de conocimientos técnicos.

3% Wais San Martin (1974), pp. 52-56. Este autor cita hastaun total de 25 concesiones otorgadas de
agosto de 1843 ajulio de 1846. Como bien sabemos, algunas de | as cual es caducaron y no se utiliza-
ron nuncay solo el Barcel ona-Matar6 se veria concluso antes de 1850. El ministro Moyano hace su
particular valoracion de la situacion en, segiin define é mismo, «un penoso y detenido examen» y
justificalaaccién del Gobierno, Moyano Samaniego (1854).
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De igual manera que en la década de 1840 hemos comprobado como desde
|os poderes centrales se pusieron trabas a la puesta en funcionamiento de nego-
cios ferroviarios efectivos, en la década de 1850 la actitud serialainversay, en
palabras de Tortella, los efectos combinados de la legislacién emitida tendrian
como resultado € dirigir los recursos del pais a la construccion ferroviaria, de-
trayéndolos de otros sectores econdmicos®. Las inusuales expectativas de be-
neficio y las suculentas operaciones bursatiles verificadas alrededor de las em-
presas de ferrocarril justificarian, a nuestro entender, la predileccion casi
exclusiva de bancos e inversores por este nuevo negocio.

El sistema de construccion y explotacion de los ferrocarriles en Espafia, co-
mo hemos anticipado anteriormente, seriael de otorgar una concesion temporal
de una linea de ferrocarril a una compafiia. Esta se veria auxiliada mediante la
entrega de una subvencion directa por kilémetro construido y la exencién de
pago de derechos aduaneros para materiales destinados a la construccion o ex-
plotacion del ferrocarril. La primera regulacion del sistema de subvenciones
gue debia aplicar alas compafiias de ferrocarril data de 1850, y quedaba fijada
lanecesidad de redlizar esta iniciativa para estimular la inversion en ferrocarri-
les, estableciéndose garantias de un interés minimo del 6 por 100 mas un 1 por
100 de amortizacién de los capitales invertidos o que lo hicieran en un futuro
en los ferrocarriles de construccién ya redizada o prevista”. La Ley de
Ferrocarriles de 1855 y su reglamento de ejecucion de 1856* recogian amplia-
mente esta posibilidad de auxiliar a las empresas de ferrocarril, bien por sub-
vencion de capital, para lo que se hacian necesarias las certificaciones de obras
realizadas, bien por garantia de un interés minimo, paralo que se hacia necesa-
riala intervencién econémica en la empresa. La préactica totalidad de las apor-
taciones del Estado se concretaria bajo laférmula de la primera opcion que de-
jaba a las empresas mayor independencia y margen de maniobra®. Artola
entiende que este cambio permitiria por un lado evitar la presentacion de gastos
inflados por parte de las compafiias, pero también suponia el asumir, por parte
del Estado, una cantidad muy superior que ademds deberia salir, no del presu-
puesto ordinario, sino del recurso al crédito publico®.

Ladistribucién de las cantidades entregadas a las compariias podemos com-
probarla en el cuadro 5, tanto en el volumen global de los periodos como en €l
prorrateo anual de las mismas. Las cantidades contemplan tanto los conceptos
de subvencion ordinaria como de auxilios directos o aportaciones adicionales
gue entregarian a las compafiias a partir de 1870. EIl momento de mayor apor-
tacion del Estado coincide |6gicamente con la mayor actividad de construccion
de ferrocarriles, presentandose ademas la circunstancia de que las cifras mas
importantes por compafiias se entregaran también en este periodo, ya que sdlo

26 Tortella Casares (1995), p. 170. Lalegislacion alaque serefiere Tortellaerala L ey de Sociedades
por Acciones de 1848, laL ey de Ferrocarriles de 1855 y las leyes bancarias de 1856, que permitian
disfrutar de unamayor permisividad alas compafiias ferroviarias.

37 Legidacion deferrocarriles (1915), p. 43.
38 |_egislacion deferrocarriles (1915), pp. 46-59.

2® Ademés, losgobiernosde Unién Liberal propiciarian laposibilidad deanticipar alasempresaslas sub-
venciones concedidas cuando o aconsgjaran circunstancias extraordinarias y debidamente justifica-
das. Estos anticipos podrian ser de hasta 2/3 de la subvencion, que correspondiese proporcional mente
alas obras gjecutadas, y € material fijo y mévil acopiado segun certificacion delosingenieros del Es-
tado. Ley de 01-03-1861.

40 Artola Gallego (1978), pp. 347-348.
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en los decenios siguientes tendria mayor ayuda estatal la construccion de las
lineas gallegas, concluidas en 1883, o de las lineas ferroviarias del sureste, que
se concluirian en el transito de siglos®. La distribucion de las subvenciones
tendria un claro contenido politico ya que no se correlacionaba completamente
con los gastos finales de primer establecimiento, y si, como observa Tortella,
conseguirian mejores aportaciones empresas ferroviarias relacionadas con €
banquero José Salamanca, ferrocarril de Alar a Santander, o José Campo, ferro-
carril de Almansa-Valencia-Tarragona®.

Cuadro 5. Subvenciones entregadas por el Estado espaiiol a empresas de ferrocarril
(1850-1882)
(En millones de pesetas)

Afos Total Por afio
1850-1854 10,15 2,03
1855-1859 36,59 7,32
1860-1863 127,53 31,88
1864-1869 162,28 32,46
1870-1882 240,11 18,47

FUENTE: Artola Gallego (1978), cuadro III-2.

También seria determinante la decision de otorgar exenciones arancelarias a
las compafiias de ferrocarril para laimportacién de materia fijo y mévil desti-
nado ala construccion y puesta en explotacion de lineas ferroviarias. Sobre es-
te punto Gémez Mendoza ofrece la triple justificacion del menor costo que te-
nian en ese momento |as siderurgias extranjeras, la posibilidad que se ofreciaen
este caso de aplazar 1os pagos y € hecho de que la nacionalidad de las compa-
fifas provocara una dependencia comercial de las casas matrices®. Es evidente
gue esta medida causaria perjuicio a la industria sidertrgica nacional, pero la
realidad es que se presentan humerosas dudas sobre la capacidad que hubiera
tenido en esos momentos para afrontar € volumen ingente de pedidos de mate-
rial que se desprendia de la construccion de ferrocarriles en Espafia.

4.3. Las carencias en obras hidraulicas

En un pai's eminentemente agrario y con claros problemas de equilibrio hidrico,
parece decisivalainversion en obras de ingenieria hidréulica que regularicen €l
riego y permitan el crecimiento de los rendimientos por unidad de superficie,
pasando de sistemas de explotacién extensivos a los intensivos. Como plantea-
miento general, lalegislacion elaborada por 10s gobiernos liberales de mediados
del siglo XIX sobre € aprovechamiento de aguas publicas tratd de eliminar obs-

41 Cuédllar Villar y Sanchez Picon (1999), cuadro 1.

42 Tortella Casares (1995), p. 176. Sobre la participacion de Salamanca en estas confusas operaciones
defijacién de cantidades parala construccion yase interesd Artola Gallego (1978), p. 344y ss. Unare-
cientevisioén deestesingular banquero en el negocio ferroviario en Lépez Morell (2001). Del Marquésde
Campo (José Campo Pérez Arpay Vela), financiero y politico valenciano, cuyas actividadesincluian el
abastecimiento de agua potable y gas en Valencia, negocios en compafiias de tabacosy de vapores, y la
concesion del ferrocarril de Almansa-Valencia-Tarragona, del que eraprincipal accionista. Tébar y Ol-
medo (1880), Herndndez (1983) y VV.AA. (1991).

42 GAimez Mendoza (1982), pp. 132-133.
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téculos que impedian la actuacion privada en este sector, con € objeto de construir
obras de riego. El papel del Estado se limitaba a aportar subvenciones para obras
que debian impulsar los propietarios de lastierrasy campos beneficiariosde lasin-
versiones. Esta situacion contrastaria con la tradicion hidréulica del reformismo
ilustrado que habia actuado con determinacidn en este campo.

La instruccion de obras publicas de 10 de octubre de 1845 incluia entre sus
modalidades alas acequias de riego y alos canaes de navegacion. La Real Orden
de 14 de marzo de 1846 partia del principio de la pertenencia a Estado de todas
las aguas corrientes y prescribia normas de acceso para su uso. Una evidencia fis-
cal y econémica seria la principal razén impulsora de la nueva politica de inver-
si6n en regadios y obras hidréulicas por parte de las nuevas autoridades liberales.
Lamayor productividad de las tierras en regadio y su mayor aportacion al creci-
miento del empleo daba a entender a las autoridades que la necesaria moderniza-
cién del campo espaiiol arrojaria mayores partidas contributivas a fisco y podria
ayudar amitigar los problemas de liquidez de la Hacienda espafiol &.

Sin embargo, larealidad fue otra, y €l Estado liberal afront6 con mayor pres-
teza la construccion de obras publicas como carreteras y subvencion a ferroca-
rriles, incluso lainversion en puertos y faros superaba habitualmente los recur-
sos destinados a obras hidraulicas y canales de riego. Imbuidos de un profundo
sentimiento liberal y condicionados, también, por las apreturas de la Hacienda
Publica, los hombres del diecinueve dejaron en manos de los propietarios indi-
viduales la iniciativa de la inversion para mejorar los rendimientos de sus tie-
rras®. En este contexto surgen, a aliento de una bonanza econémica general en
los negocios y una evidente situacion de expansion agricola, numerosas socie-
dades anénimas que impulsan la construccion de obras hidraulicas de mediano
g, incluso, gran calado®.

El Estado si asumiria funciones de regulacion facultativa para todas las
obras que se redlizaran y paraello daria cuenta a una serie de normas que bus-
caban evitar los abusos y aprovechamientos irresponsables de aguas superfi-
ciales. Asi laorden de 5 de abril de 1859 requeria a los gobernadores civiles
y alos jefes de obras publicas a evitar tales abusos. Otras determinaban los
grados de utilidad y preferencia en el uso, sobresaliendo entre estos los fines
agricolas”. La culminacion de todo este proceso regulador por parte del
Estado vendria de la mano de la Ley de Aguas de 1866, que no contaria con

44 Estaidea seriadestacada afios después por Joaquin Costaen su defensade laconstruccion de obrashi-
dréulicas en Espafia, Costa (1975), p. 20.

4sUn factor determinante para entender | as causas de este retraso seriala proteccién arancelaria que
impidi6 la entrada de cereal es més competitivos de otros paises, propiciando |as transformaciones ne-
cesarias en el campo espafiol que mejoraran los rendimientos de |os cultivos espafiolesy facilitaran
losmovimientos poblacionaesdel campo alasciudadeseindustrias. TortellaCasares (1994), pp. 58-59.

¢ Villanueva L arraya (1991), p. 18. Estaautoracitala proliferacion de sociedades anonimas que
afrontan la construccion de canales de riego en Urgell (Lérida), Guadalimar (Jaén), LIobregat (Barce-
lona), Ponferrada (Ledn), Eda (Zamoray Ledn), Henares (Guadalgjara). Muy llamativaresultalaini-
ciativadel ‘ pantanode Nijar’ enlaprovinciadeAlmeriaentorno a1840-45. Enunacerradade SierraAl-
hamilla, desde donde se divisaba el campo de Nijar, se pretendia poner en regadio unas 15.000 has.;
para€llo, se construyd unaimponente presa de canteria cuya construccion fue financiada por unaso-
ciedad por acciones radicada en Madrid que se apresté a cubrir los 5 millones de reales del proyecto.
Laviabilidad delaobrase veriarapidamentefrustradapor laescasaaportacion deaguadelacuencaele-
giday por lacolmatacion del vaso propiciadapor laslluviastorrenciaesy lainconsistenciadel terre-
no. Sanchez Picon (1997), p. 121.

47 Real Decreto de 29 de abril de 1860.
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un reglamento que la desarrollara, y que permitiria demasiadas puertas parala
utilizacién politica del uso del agua, que alcanzard su mayor grado durante la
Restauracion®.

La puesta en funcionamiento de una red de canales navegables, al modo eu-
ropeo, era una vigja aspiracion de los gobernantes espafioles que presentaria
unos escasos resultados®. Las dificultades orogréficas, lafalta de tradicion his-
téricade este tipo de obras'y, sobre todo, lallegada del ferrocarril darian al tras-
te con este tipo de proyectos. En cuaquier caso, como plantea Gomez
Mendoza, la gran cantidad de recursos econémicos vol cados en estos proyectos
de cierto tinte arbitrista puede ser entendido como un gasto indtil que se detra-
jo de otras inversiones, més necesarias y efectivas®.

4.4. La nueva organizacion del sistema portuario

Durante la segunda mitad del siglo XIX fueron estructurando su nueva organi-
zacion los sistemas portuarios espafioles. Este proceso se desarrollaria entre
1851 y 1880 y, a grandes rasgos, supondria pasar de un conjunto disperso de
normas de distintas administraciones e individualizadas para cada puerto, a una
legislacién homogeneizada para todo € sistema portuario®.

El Real Decreto de 13 de septiembre de 1847, siguiendo lo dispuesto en la
instruccion de 1845 que consideraba a los puertos y faros como obras publicas,
establecia un sistema completo de faros y balizas en las costas de Esparia®.
Seria el reglamento de enero de 1852 el que estableciera una primera clasifica-
cién de los puertos®.

Uno de los principal es problemas alos que se debia enfrentar € legidlador en es-
te primer momento es la coordinacion de funciones y competencias entre €
Ministerio de Marinao Guerray € Ministerio de Fomento. Para ello se afrontaron
una serie de medidas legales que delimitaran ambos intereses®. Sin embargo, las

48 Maluquer de Motes (1985), 285-293.

4° Excepcion hecha de algunos tramos de rios, Guadalquivir y Ebro, en Espafiasdlo el Canal de Casti-
Ilase convertiriaen unarealidad que activaria el trafico de mercancias entre Castillay la cornisa can-
tébrica. Nos cuentaAlzolaque, después de algunosafios de paralizacion, en 1842 seretomaron lasobras,
paraconcluirlas diez afios méstarde. En total 227 km. y 49 esclusas dedicados principamente alana
vegacion, aunque aporta fuerzamotriz aalgunas fébricas, siendo bastante limitado el aprovechamien-
to paraaguas deriego. A partir de 1851 hubo un postrero intento de conectar las cuencas del Dueroy
del Ebro. AlzolaMinondo (1994), p. 350. Sobrela actividad comercial del Canal de Castillay su
competenciacon € ferrocarril, Gbmez Mendoza (1983).

5° GAmez Mendoza (1997), p. 473.
s Alemany Llovera(1991), p. 97.

52 Con anterioridad se citaque por RD de 29 de octubre de 1841 se trasladaban |as aduanas alas cos-
tasy fronteras, ya que anteriormente se situaban en los limites del reino de Castilla, y desaparecian
asi los arbitrios cobrados anteriormente paralas obras. AlzolaMinondo (1994), p. 353.

52 Sele otorgabala categoriade interés general aun total de trece (Barcelona, Valencia, Mdaga, Sevi-
Ila, Vigo, Santander, Palma, Rosas, Mahén, Alfagues, Cadiz, Abrade Bilbao y Asturias), nueve reci-
bian & rango deinterésloca de primer orden (Tarragona, Alicante, Almeria, Bonanza, Huelva, Ponte-
vedra, Corufia, Gijony San Sebastian); y, finalmente, hasta 99 se clasificaban como deinteréslocal
de segundo orden. Martinez Alcubilla (1894), V11, pp. 247-249.

54 _aRea Orden de 19 de septiembre de 1852 regulabalas facultades delosingenieros civilesy milita-
res, y lade 15 de octubre de ese mismo afio estableciala obligacién de laconformidad del estamento miili-
tar alos proyectos de obras de ingenieros civiles. También la Primera Republica pretendi6 reconducir la
situacién, y enlaexposicion de mativos del Decreto de 7 de mayo de 1873 sobre | as atribuciones delos
minigteriosimplicados en este conflicto, Marinay Fomento, se expresad claro objetivo de ‘ choques entre
funcionarios’, estableciendo lacompetenciaparae estudio y gecucion de proyectos de obras aprobados
en los puertos paralosingenieros civiles dependientes del Ministerio de Fomento.
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tensiones permanecerian y, en algunos casos, es achacable a esta situacién los re-
trasos y problemas que constataban en las obras de zonas portuarias®.

Insistiendo en €l tema de la financiacion de obras de puertos y faros, a igual
gue otras obras publicas, la principal diferencia que establece entre el periodo
anterior a 1851 y €l posterior es que hasta ese momento la financiacion de las
obras, y por consiguiente la posibilidad de su realizacién, recaia en las admi-
nistraciones locales y provinciales, mediante diversos impuestos locales y arbi-
trios de dificil canalizaciény de casi nula efectividad. A partir del Real Decreto
de 17 de diciembre de 1851, las obras de puertos y faros serian costeadas en su
totalidad por €l Estado, en € caso de puertos de interés general, mientras que en
los deinterés local, las inversiones se harian conjuntamente entre municipios y
Estado. También quedaban fijados los impuestos que se podrian cobrar a los
barcos atracados en los puertos. Basicamente serian dos, fondeadero y cargay
descarga. El primero vendria valorado por €l tonelgje de los buquesy € segun-
do por quintal de los efectos que se carguen o descarguen, siendo el doble para
|os buques extranjeros que para los nacionales.

Canuto Corroza en su Estudio sobre una ley para €l uso general del mar, pa-
rala navegacion y los puertos en 1863, es decir, doce afios después de entrar en
vigor laley, afirmaba que

«esta todavia muy lejos de haberse cumplido; nada hay en el Ministerio
de Fomento respecto de administracion y servicio de puertos; y en cuanto a
la gjecucion de las obras que en él radican se ve a veces bastante contraria
do».

También poniaen solfael real decreto en € planteamiento de las obras ya que
sblo se comprometia a pagarlas en las principales ciudades, cobrando en cam-
bio losimpuestos de fondeadero, cargay descarga en |as pequefias poblaciones
que las dejaba, no obstante, abandonadas a sus propios recursos. Dice Alzola
que en 1858

«se construian pocos puertos en Espafia, pero costeaba el Estado los de
Tarragona, Almeria'y San Sebastian, declarados de interés local de primer
orden, y los de Bayona, Carril, Marin y Ferrol comprendidos en la Ultima
categoria, mientras Barcelona, Valenciay Vigo, clasificados de interés ge-
neral y por tanto con cargo a Erario Pablico, se construian, € primero, con
fondos locales, el segundo con 80 por 100 del mismo origen y 20 por 100
del Estado, y €l tercero a partes iguales entre ambas procedencias»®.

En 1858 el ministro de Fomento llevé a las Cortes un proyecto de ley me-
diante el cua cuaquier localidad podria solicitar inversiones para su rada,
siempre y cuando se reintegrasen el 50 por 100 de lo invertido en 10 anuaida-
des. Con esto se pretendia reducir €l favoritismo y racionalizar las inversiones
parano promover obras indtiles. En 1863 habia 20 puertos en obras con un pre-
supuesto de 50 millones de pesetas, y otros 21 en proyecto con un coste cal cu-
lado de 60 millones més.

55 Alemany Llovera(1991), p. 100.

¢ AlzolaMinondo (1994), p. 355. Lajustificacion alo dicho por Alzolaestariaen el hecho de que los
puertos més importantes no podian esperar alallegada de los fondos estatales, sin embargo en radas
de menores recursos la aportacion estatal erala Ginica que posibilitabala construccion.
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Con relacién alos faros, su amplia clasificacion los subdividia segin su im-
portanciay potencia. Del total de 182 previstos en |as costas espafiolas, en 1870
se hallaban ya concluidos 164.

5. El giro ideologico del Sexenio (1868-1874): ortodoxia y recorte pre-
supuestario

LaLey de Bases de Obras Publicas de 14 de noviembre de 1868, inspirada por
la pluma fécil de José Echegaray, a la sazdn Director General de Obras
Pdblicas, vendria a proponer reformas radicales en la concepcion, financiacion
y realizacion de inversiones en este campo®. Se mantenia la division tradicio-
nal de los impulsores de las obras piblicas: Estado, provincias y municipios, e
iniciativa particular. La novedad se centraba en la concepcion ortodoxa de la
participacion del Estado en los procesos econdmicos del pais. Los liberales es-
pafioles defendian la inhibicion del Estado en este tipo de construcciones, de-
jéndolas en manos de la iniciativa privada, siempre y cuando las dimensiones
de la obra no imposibilitaran su viabilidad. Este planteamiento ultraliberal ten-
dria unas consecuencias que se han calificado como desastrosas para la evolu-
cion de las obras publicas en Espafia, téngase en cuenta €l capitulo del abandono
de Carreteras del Estado o la fuerte reduccion presupuestaria para inversiones.
Alzolano compartia e rumbo elegido, no sélo por entender que e Estado debia
ser el referente principal de esas competencias, sino que aducia notables dife-
rencias entre «los espafioles del Manzanares y los ingleses del Tamesis», en
claraalusion a unafalta deiniciativa empresarial en Espafia®.

Sin duda alguna, la resolucion mas polémicay que arrastraria mayores criti-
cas vendria dada por la Orden de 7 de abril de 1870 que resolvia el abandono
por parte del Estado de la construccion, conservacion y reparacion de més de
2.500 km. de carreteras, consideradas paralelas a lineas férreas construidas o en
construccion y que los caminos de hierro vendrian a sustituir. La conservacion
o finalizacién de las obras ya iniciadas pasaba a depender de aguellas diputa-
ciones, ayuntamientos o incluso particulares que asi lo solicitasen a los jefes
politicos provinciales®. Los efectos negativos de esta medida serian criticados
desde muiltiples foros, en especial, € de los ingenieros de caminos y su érgano
de informacion, la Revista de Obras Publicas, que en un articulo de septiembre
de 1874 firmado por Rafael Yagle constataba que:

«... han desaparecido casi todas las obras accesorias; han sido destrozadas
las de fabrica; desmanteladas y abandonadas las casillas de peones camine-
ros; el firme completamente destruido por efecto del transito y falta de con-
servacion; los acopios llevados por los destgjistas y vendidos a la
Administracion para el entretenimiento de las carreteras que han quedado a
su cargo; por ultimo, como remate de tan vandalico espectéculo, € arbola-
do de muchas carreteras ha sido, en unas partes vendido con todas las for-
malidades de una subasta publica por |as diputaciones que tomaron a su car-

 Martinez Alcubilla (1894), V11, pp. 696-698.

58 AlzolaMinondo (1994), p. 369. Algunos apuntes sobre |as particul aridades del empresariado espa-
fiol y su participacion en distintos sectores productivos se pueden seguir en Tortella Casares (1994),
pp. 179-195.

%° Martinez Alcubilla (1894), 11, p. 203. Andlisis recientes de este episodio en Garcia Ortega (1980) y
Uriol Salcedo (1982).
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go laconservacién de los trozos de carretera enclavados en sus provincias,
habiéndose dado el caso, por si algo faltaba, que en algunos pueblos ha
invitado el acalde alos vecinos por publico pregon atalar el arbolado».

Este episodio debe ser entendido dentro del largo debate que se habia generado,
y que continuaria afios después, entre intereses de la carreteray € ferrocarril. La
fuerte aportacidn de recursos para la construccion de carreteras y € importante
apoyo econdmico que suministré el Estado a las compafiias ferroviarias para la
redlizacion de la red ferroviaria dgé d descubierto la escasa dotacion de la
Hacienda espafiola. Afrontar la inversion de una red ferroviaria mas amplia, aun
siendo de los llamados ferrocarriles secundarios 0 econdmicos, resultaba harto di-
ficil de plantear y més alin cuando parecia que las inversiones de capita privado
tocaban en retiradadel mundo del ferrocarril. En este contexto, se entendia que se-
ria duplicar esfuerzos por parte del Estado el construir carreteras y aportar sub-
venciones aempresas de ferrocarril que hacian trayectos paraleloso similaresalas
carreteras ya realizadas o préximas a gjecutar. Asi 1o manifestaba € preambulo a
laLey del Plan de Carreteras de 1864, algunos afios antes de que Echegaray to-
mara |la polémica decisién®. Pero la argumentacion no concluiriaalavista de tan
negativas consecuencias. Veinte afios después, en 1889, en un articulo publicado
también en la Revista de Obras Publicas Rafagl Coderch, ingeniero muy relacio-
nado con MZA, volvia a plantear estas cuestiones a amparo de los proyectos de
ferrocarriles secundarios que se aprobaron en la Ultima década del siglo X1X. En
el predmbulo del anteproyecto de ley que se estudiaba se manifestaba

«la conveniencia de suspender y paralizar € estudio y construccién de las
Carreteras del Estado, reservando los recursos a este fin destinados, para fo-
mentar la construccion de ferrocarriles secundarios, que han de reemplazar en
absoluto, y con ventaja, las vias que constituyen las vias de tierra»™.

A esta politica, se sumarian las medidas tomadas en materia de ferrocarriles
y que saldrian de las argumentaciones expuestas en la Ley de Bases de Obras
Plblicas de 1868. El ferrocarril yano es un servicio publico, sino unaindustria
particular igual a cualquier otra en la que €l Estado no tiene otra mision que la
de garantizar lalibertad de todos y el derecho comun. Y pararefrendar esta po-
sicion, se le entregaban las concesiones a las empresas ferroviarias a perpetui-
dad, sin contemplar ningln régimen de reversion y se otorga alas compafias de
una completa libertad en lafijacién de tarifas. De igual modo, en € régimen ju-
ridico y financiero de las empresas se les integra en la legislacion general®.

El régimen de subvenciones y exenciones arancelarias de ferrocarriles, a pe-
sar de los intentos por suprimirlo, se mantuvo, aungue con una mayor regula-
cién y con laintencion de eliminar los abundantes fraudes que en este sentido
se producian. Asi, el Decreto de 7 de noviembre de 1868 busca otorgar auxilio
econémico a las empresas ferroviarias en crisis, concretando la primera distri-

0 E| texto, firmado por € ministro de Fomento Augusto Ulloa, no puede ser mésexplicito: «Laprudente
y econémicainversion de los fondos publicos reclamaal propio tiempo que se supriman en el proyec-
tado sistema de caminos ordinarios |0s que han sido o van a ser reemplazados con ventaja por los de
hierro...». Gaceta de Madrid, 6 de septiembre de 1864.

&1 Coderch (1889).
52 Cambo Batlle (1918), vol. |, p. 41y ss.
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bucion en enero de 1869. Ademas, para ferrocarriles de nueva construccién se
otorgaba una subvencion kilométrica estandar de 60.000 pesetas que se regula-
riapor laley de 2 de julio de 1870%.

La «confusa y anormal» situacion, en palabras de Cambd, generada por la
prérroga y ampliacion en los derechos de exencion aduanera por parte de las
companiias de ferrocarril, intentd ser modificada por los gobiernos de la revolu-
ciény dio como resultado € RD de 9 de febrero de 1871 en el que se disponia
la creacion de una comision para el estudio de este asunto. Se disponia que,
mientras tanto, las compafiias continuasen otorgando pagarés, pero sélo por no-
venta dias, y que la comision declarase qué lineas tenian derecho a la franqui-
cia, y qué articulos debian gozar de ella. Cuando no hubiese lugar ala franqui-
cia, las empresas abonarian los derechos en metdlico. Finalmente, la comision
propondria el modo de sustituir esa franquiciay de modificar lalegislacion en-
tonces vigente, y de auxiliar alas empresas de ferrocarriles ahorrando gastos y
disminuyendo trabas administrativas.

Especialmente interesante resulta la exposicién de motivos, para conocer €l
modo de subvertir una ley ala que se habia llegado, ya que en ese preambulo
se reconocen y proclaman los abusos en la franquicia, a cuyo amparo se vienen
introduciendo, como material ferroviario sin pagar derechos, caballosy bueyes,
espejos y telas de seda, conservas alimenticias y champagne...; aunque al mis-
mo tiempo, se declara que era indispensable proteger y auxiliar a las empresas.
El informe final de la comision y alguna norma intermedia dieron como resul-
tado € RD de 16 de julio de 1872 por €l que se disponia que €l plazo de diez
afios concedido paralafranquicia se contase desde € dia de la aperturaala ex-
plotacion del dltimo trozo de la concesidn, siempre que esta apertura se verifi-
case dentro del plazo legal sefidado en laley de concesionesy de las prérrogas
concedidas. Asi la RO de 26 de agosto de 1872 declararia caducada la mayor
parte de las grandes lineas y se publicaria el correspondiente reglamento de
aplicacion para el Régimen de Aduanas € 15 de abril de 1873.

Todo este esfuerzo regulador, que permitiria alas compafiias seguir recibien-
do auxilios del Estado en el marco de un gobierno ultraliberal, desdecia muchos
de los planteamientos mas puristas de los hombres del 68. No obstante, debe
ser tenida en cuenta la coyuntura recesiva que atravesaba en esos momentos
la construccién de ferrocarriles (grafico 2) y que habia provocado una pro-
funda crisis bursatil y no pocas dudas sobre el futuro de numerosas empresas
del sector®.

La Administracion central continuaba desentendiéndose de la promocion de
obras hidraulicas, a igual que habia hecho en €l periodo anterior. Inspirada en
lareferida Ley de Bases de 1868, en febrero de 1870 se promulgaba una nueva
ley de concesiones para canales de riego que sdlo demanda de |os empresarios
dar cuentaalaAdministracion del proyecto de la obra a construir, sin ser nece-
saria la participacion de ningun facultativo y de precisar la aprobacion perti-

2 Alzolarecordaba que fue precisamente en este periodo cuando més aportacion del Estado se produ-
joensubvencionesdestinadasalas empresasferroviarias, AlzolaMinondo (1991), p. 378. Sin embargo,
tal y como hadesglosado Artoladurante este periodo | as cantidades anual es otorgadas alas empresasfe-
rroviarias, tanto en subvencion directacomo en auxilios y ayudas adicionales, disminuy6 ligeramente
sobre el periodo anterior, aunque si mantuvo aportaciones elevadas, Artola Gallego (1978), p. 353.
Ver también cuadro 5 en este mismo texto.

54 Tortella Casares (1995), pp. 163-200.
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Grafico 2. Kilometros de ferrocarril abiertos al trafico (1840-1910)
por quinquenios
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FUENTE: Cordero y Menéndez (1978), ap. II-2, pp. 324-325.

nente. Las obras se concederian a perpetuidad con un auxilio de 150 pesetas por
hectarea.

El radical espiritu descentralizador y liberalizador propiciado a partir de 1868,
destacaAlzola, que aportariala creacién de las Juntas de Obras de Puertos en la
gue seintegrarian comerciantes, navieros e industrial es distinguidos de cada zo-
na. Asi, la primera en constituirse seria la del puerto de Barcelona, autorizada
por orden de diciembre de 1868, y de la que formaba parte el gobernador civil,
dos diputados provinciales, dos ediles del ayuntamiento, dos miembros de la
seccién de comercio delaJuntade Agricultura, Industriay Comercio, cuatro re-
presentantes de los comerciantes y navieros y e comandante de Marina, ade-
mas del jefe de Obras Plblicas de la provincig®.

Sin embargo, si critica Alzola las inusitadas facilidades dadas a la iniciativa
particular paralas concesiones de construccionesy explotacién en el interior de
los puertos, con escasa informacion y en la mayoria de los casos

«sin concurso que originarian graves escandalos y monopolios irritantes
disfrazados bajo €l pomposo nombre de una falsa libertad»®.

El Decreto de 22 de noviembre de 1868 del Gobierno provisional fue una de
las normas més importantes para la navegacion espafiola que se aprob6 en e si-
glo X1X 'y, por tanto, también para los puertos. Este decreto, elaborado por el
ministro de Hacienda, Laureano Figuerola, complementaba otro de la misma

85 Sucesivamente irian constituyendo sus Juntas de Obras Valenciay Tarragona (1869), Pasajesy Se-
villa (1870), Santander, Padma de Mallorcay Almeria(1872), Bilbao y Gijon (1873), Huelvay Méa
ga (1874) y Cartagena (1875), por destacar alos méas aventajados.

¢ AlzolaMinondo (1994), p. 380.
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fecha que suprimia el l1lamado derecho diferencial de bandera, en lo referente a
lalibertad de importacion, venta e hipoteca de buquesy libertad de comercio en
los puertos espariol es. Por 10 que respecta a los impuestos que se pagaban en los
puertos para financiar sus obras, €l decreto |os reducia a uno que llamdé ‘ de des-
carga’ y que se calcul6 por tonelada de peso de mercancias descargadas. Como
impuestos especiales estaban los de cuarentena y lazareto y €l de transporte de
vigieros, que dado el crecimiento en las lineas regulares de navegacion se pu-
dieron regular por conciertos con la Administracion®.

6. Conclusiones

Los resultados de la actividad inversora del Ministerio de Fomento, desde su
creacion hasta 1874, se pueden considerar, por un lado, modestos, yaque laevi-
dente escasez de dotacion presupuestaria limitaba enormemente el volumen de
las actuaciones a realizar; por otro lado, desiguales, ya que no afectaron por
igual ni atodoslosterritorios del Estado ni se afrontaron con la misma decision
los diferentes tipos de obras piblicas. Como corolario, hemos de entender que
el Estado liberal espafiol se dedicd masalegisar que aconstruir, y laescasado-
tacion de herramientas econdmicas puestas en mano del Ministerio de Fomento
no permitia toda la efectividad que hubiera sido deseable.

En & caso de lared de carreteras, se hallaba practicamente ultimada, a me-
nos en lo que se referia a las de primer orden, esto es, las que comunicaban
Madrid con las distintas capitales de provincia y las principales aduanas. Sin
embargo, las redes de carreteras de segundo y tercer orden, a igual que ocurria
en las provincias con los modestos caminos vecinales, se encontraban ain le-
jos de ser finalizadas. El ferrocarril, construido por empresas privadas, pero
fuertemente subvencionado por € Estado, habia sobrepasado ya los 5.800 ki-
I6metros realizados, configurados todos mayoritariamente de manera radial y
asumiendo en muchos casos rutas tradicional es de transporte carretero. Ambos,
carreteras y ferrocarriles, habian dejado amplios espacios del territorio sin
atender, principal mente areas de baja densidad demograficay complicada oro-
grafia. SOlo dos capitales de provincia se encontrarian en tan desventgjosa si-
tuacién para acceder a la modernizacion de sus actividades econdmicas:
Almeriay Teruel. En ambos casos, distantes entre si unos cientos de kildme-
tros, se aunarian rentas de localizacion negativas: en la periferia de la periferia
en e primer caso y algada de cualquier ruta de transporte en € segundo.
Resulta igualmente significativa la ausencia de comunicaciones litorales que
siguieran laamplialinea costera espafiola, sdlo la conexion Valencia-Barcelona
romperian esa circunstancia. Las razones que justificaran ese vacio se encon-
trarian, en el caso de la cornisa cantébrica y costa gallega, en la compleja 'y
quebrada linea costera, mientras que en €l caso de la costa mediterranea sur,
pesaria alin € recuerdo de los conflictos de la época moderna con la costa ber-
beri norteafricana, que habia algjado a los hombres y a las actividades econé-
micas hacia € interior.

La actividad portuaria tenia un referente mayoritario en los nortefios, tanto
del litoral cantabrico como del catalan. Los efectos multiplicadores de las acti-
vidades industriales en estas zonas potenciarian el desarrollo de estos puertos,

7 Alemany Llovera(1991), p. 102.
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Mapa 1. Estado de las obras publicas en Espana (1875)
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favoreciendo el desarrollo, como hemos visto, de redes ferroviarias que llega-

ban apie de muelle. Incluso, dentro del esquemaradia predominante en la geo-

grafia ferroviaria espafiola, la Unica linea transversal abierta hasta ese momen-
to, presentaba una gran actividad de transporte potenciada por e hecho de
comunicar |os puertos mas activos del momento, Bilbao y Barcelona. En €l sur,
pasado €l esplendor comercial de la época moderna, se daba paso a una situa-
cion en la que sus puertos jugarian un papel méas secundario, contando con
Md&aga como referente més destacado.

También se encontraban fuertemente localizadas | as actuaciones en obras hi-
draulicas, fijandose principalmente en torno a las cuencas del Duero y €l Ebro,
ademés de verificarse grandes inversiones, en las que e Estado jugaria un pa
pel fundamental, en la llegada de agua potable a Madrid. De la gran hidraulica,

pantanos, los mas resefiables serian herencias del reformismo ilustrado como

era el caso del pantano de Puentes en Murcia.
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