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orresponde presentar en este caso el cuadernillo 23 «Transporte por
Ferrocarril» del Atlas Nacional de Espana, incluido en la Seccion VII
«Transportes vy Comunicaciones». En este conjunto de publicaciones se pasa
revista a los distintos modos del transporte en nuestro pais: Transporte por
carretera, ferrocarril, aéreo, maritimo vy ademds el transporte urbano,
reflejando los datos del momento presente y su previsible desarrollo en los
Proximos anos.

El transporte por ferrocarril ha recorrido un largo camino hasta nuestros
dias, desde que en 1848 se inauguraba la primera linea peninsular espanola,
entre Barcelona vy Mataro.

Pero hay otras fechas importantes que es preciso recordar, como son 1837,
cuando se inaugura el primer tramo entre La Habana vy Bejucal, del primer
ferrocarril en lberoamérica entre La Habana y Giiines en la entonces
espanola isla de Cuba, adelantdandose en casi once anos al primer ferrocarril
de la Espaia peninsular. O mdas recientemente el aiio 1992 cuando se puso en
servicio el tren de alta velocidad, el AVE, en la linea Madrid-Sevilla.

Atin cuando otros medios de transporte como la carretera y el avion se sitiian
preferentemente entre los habitos de los espanioles, el transporte ferroviario
estd volviendo a ocupar su lugar merced a un amplio proceso de
transformacion v modernizacion tecnologica. La introduccion de las lineas de
alta velocidad, con la consiguiente reduccion de tiempos en los travectos
medios, estd transfiriendo usuarios del avion vy la carretera, al ferrocarril.

En este cuadernillo se examina exhaustivamente, a través de siglo y medio, el
desarrollo del ferrocarril en Espana, comenzando por sus origenes, v

contemplando su evolucion desde 1847 hasta 1935, mediante doce mapas, que
corresponden a otros tantos cortes temporales, hasta llegar a la situacion
actual sin obviar la cuestion de las recientes reestructuraciones y
redimensionado de la red v el sistema de conexiones internacionales.

Se estudian las diferentes caracteristicas y tipologias que definen la red actual
(electrificacion, velocidades, telecomunicaciones, circulaciones diarias,
densidades...).

Se presenta una completa informacion sobre origen-destino de los viajes de
largo recorrido, de los regionales, de las mercancias..., cerrandose el
cuadernillo con la informacion relativa al empleo en la Red Nacional y la
dedicada a las compariias autonomicas y a los ferrocarriles de via estrecha.

En resumen, un trabajo en el que el Instituto Geogrdfico Nacional ha
encontrado la colaboracion de otras instituciones v entidades relacionadas
con el ferrocarril, y a las que desde aqui queremos agradecer su
desinteresado apovo y dedicacion a esta tarea que como va se ha senalado
reiteradamente, constituye un trabajo en equipo, para dotar a nuestro pais de
un Atlas Nacional que contribuya al enriguecimiento de saberes y
conocimientos de nuestra sociedad.

Madrid. mayo de 1995

TEOFILO SERRANO BELTRAN

Director General
del Instituto Geografico Nacional
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Introduccion

oresulta una exageracion reconocer que
el ferrocarril ha ocupado una posicion preferente
en la historia econémica contemporinea de
Espana. Tal vez sea mds preciso sostener que
este sistema de transporte —uno de los simbolos
mas destacados de la revolucion industrial—,
mas alla de justas matizaciones, ha canalizado
muchas de las iniciativas mas decisivas para la
cristalizacion del sistema econdémico capitalista
durante estos dos 1ltimos siglos. Desde luego
este cuadernillo no pretende analizar este feno-
meno, pero si permitird, al menos, obtener una
buena comprension particular de la historia del
ferrocarril y general de la economia espaiola,
caracterizadas ambas por una mutua relacién y
por importantes cambios que han respondido
siempre a una misma linea evolutiva.

El sistema de transporte tradicional

versos estudios han demostrado que el
sistema de transporte tradicional, aun habiendo
experimentado una destacable mejora desde
mediados del siglo xvii, se encontraba a finales
del primer tercio del siglo XIX en su maximo
grado de desarrollo posible, incapaz, por tanto,
de transformarse para responder a la nueva rea-
lidad econdémica. Las comunicaciones terrestres
seguian recurriendo a mediados del siglo XIX a
los servicios regulares de diligencias para el
transporte de viajeros, a las galeras de bueyes
para las cargas pesadas y a la arrieria para las
ligeras en el transporte de mercancias. Ademads
no resultaba una cuestion de menor importancia
la grave e 1rresuelta inseguridad de los caminos
como, entre otras numerosas referencias, sena-
laba Madoz en su Diccionario geogrdfico-esta-
distico-historico de Esparia y de sus posesiones
de ultramar:

«A media legua se encuentra el cortijo de
Santo Domingo,; a igual distancia principian los
callejones de una vina que tendrd un cuarto de
legua de extension v donde se hacen frecuentisi-
mos robos... A un cuarto de legua de Lijar se
pasa por vado el arroyo Hondo sitio frecuenta-
do también por ladrones».

De alguna manera, el sistema de transporte
terrestre continuaba dependiendo todavia de la
orografia peninsular, cuya influencia determina-
ba la existencia de una red viaria que daba lu-
gar al mantenimiento de dos mercados diferen-
ciados —el centro mesetario y la perifefi;l lito-
ral— de tal suerte que, por citar un ejemplo,
resultaba mas caro cualquier transporte entre
Asturias y Madrid que entre Inglaterra y Bilbao.
Asi pues, el transporte terrestre preferroviario
resultaba una actividad cara, irregular e incomo-
da para los viajeros ademas de insegura para
¢stos y para las mercancias.

Tiempo de transporte en relacion a Madrid |
o I

T I:j |
San Sebastian }ﬁ? i ‘i
1< 7

Corufia

Barcelona

Valencia
i Z
Sevilla .
Cadiz 1 P
10 15 20
Dias

@ Caballeria (1775) ® Diligencia (1850) |

Fuente de informacién: Santes Madraze. El Sistema de Transportes en
Espana, 1.750-1850. 1984,

e ——— e

Indice

Estacion de Puigcerdd (Girona)

1. Ferrocarril y capitalismo

En Espana se planteé muy pronto la posibili-
dad de construir un sistema de transporte ferro-
viario. La primera iniciativa data de los dltimos
anos del reinado de Fernando VII. Al comer-
ciante gaditano José Diez Imbrechts le corres-
ponde el honor de ser el primer espanol que soli-
cito en 1829 un privilegio exclusivo para cons-
truir una linea ferroviaria entre Jerez de la
Frontera y Portal, continuado un afo después
por Marcelino Carrero Portocarrero con la con-
cesion Jerez de la Frontera-El Puerto de Santa
Maria, Rota y Sanlucar de Barrameda. Por su
lado, la Diputacion Provincial de Vizcaya, bajo
el influjo de su clase comercial, desarrollé la
idea de construir una linea que uniese Bilbao
con Burgos; Francisco Fasio obtiene, igualmen-
te, respuesta positiva para construir una linea
entre Tarragona y Reus. Tras estos intentos frus-
trados, Cuba seria el primer territorio espafol
que conto con ferrocarril. El 19 de noviembre de
1837 se inauguraba, en respuesta a las necesida-
des comerciales, un primer tramo de 17 millas
entre La Habana y Bejucal, de la que seria no
sOlo nuestra primera linea ferroviaria, sino tam-
bién el primer ferrocarril iberoamericano: La
Habana-Giiines.

Estas iniciativas fueron protagonizadas por
promotores individuales de la burguesia liberal
que entendieron el ferrocarril, quiza adelantan-
dose a las posibilidades del momento, como un
excelente medio para mejorar sus economias. A
pesar de no concretarse en acciones reales, estas
iniciativas particulares eran una nueva forma de
entender las cosas, que identificaba este nuevo
sistema de transporte con un instrumento de la
prosperidad nacional y un simbolo de moderni-
zacion, reflejaban también la propia evolucién
historica de Espana ya que, entre los udltimos
anos del reinado fernandino y 1848, se consoli-
da un nuevo tipo de sistema econémico —el sis-
tema capitalista— que, en oposicion al anterior,
convierte el mercado en el principal regulador
de la actividad econémica.

El periodo que cubre el tercer y cuarto dece-
nio del siglo XIx se caracterizard por una suce-
siva normalizacion de las esferas econdmica,
politica y social con el objeto de garantizar este
nuevo orden. No resulta, pues, dificil compren-
der que el desarrollo ferroviario era una pieza
mas de esta normalizacion global.

* Codigo de comercio (1830 y 1847)

* Generalizacion de la Ensefanza Primaria
(1838)

* Real Orden de Ferrocarriles (1844)

* Creacion de la Guardia Civil (1845)

* Codigo Penal (1845)

* Institucién y obra publica (1847);

* Ley de Sociedades Anonimas (1848) .

* Real Orden de 1848 y Ley de Sociedades
Mineras (1859)

e Supresion de las aduanas interiores (1849)

* Reforma aduanera y abolicion aduanera
(1849)

* Ley de Bancos y Sociedades de Crédito
(1849, 1851, 1856)

 Creacion de los Ministerios de Comercio,
Fomento (1852); Ultramar (1863)

e Desamortizacion de Madoz (1855)

Conviene tener presente que el desarrollo del
sistema capitalista se hace posible s1 existe un
mercado unificado, y éste resulta viable si se
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cuenta con un sistema de transporte que permi-
ta movilizar a las personas y, en especial, las
mercancias con el suficiente grado de optimiza-
cion segun las exigencias econOmicas. Asi es
comprensible que uno de los objetivos priorita-
rios fuese, precisamente, el desarrollo del ferro-
carril como el sistema de transporte esencial.

2. Un necesario marco juridico

En este panorama irrumpi6 el ferrocarril a
finales del primer tercio del siglo XiX como
nuevo medio de transporte, provocando de
manera inmediata una profunda revolucion de
los medios tradicionales de comunicacion, aun-
que sus consecuencias mas decisivas se proyec-
taron sobre las bases economicas y sociales de
las sociedades que los disfrutaron.

El final de la I Guerra Carlista abri6 una etapa
de estabilidad politica que permitié, entre el
conjunto de las medidas econdmicas, sociales y
politicas sefialadas, la creacién de un marco
juridico en el que encuadrar este nuevo fenome-
no. La Real Orden de diciembre de 1844 seria el
primer texto juridico sobre materia ferroviaria,
cuya 1mportancia se torna decisiva puesto que
f1)6 la doctrina que habria de presidir la historia
ferroviaria hasta 1924,

Este texto tuvo su origen en un proyecto ela-
borado en 1844 por tres ingenieros —Juan
Subercase, Calixto Santa Cruz y José
Subercase— vy, entre todas sus aportaciones,
cabe subrayar las siguientes:

l. Se optd por un mecanismo de ejecucion y
explotacion ferroviaria, la concesion, que hizo
compatibles dos cauces diferentes: la iniciativa
privada y la intervencion piblica. Aunque el
transporte ferroviario se consideré de manera
inmediata un servicio publico, cuya tutela
correspondia directamente al Estado, con el
objeto de salvaguardar los intereses generales
frente a los particulares, este principio no pasa-
ba de ser un eufemismo que escondia la adapta-
cion de la secular voluntad intervencionista del
Estado a una estrategia cuyo objetivo se centra-
ba en conducir la economia espaiola bajo prin-
cipios capitalistas. Por otro lado, la incapacidad
financiera publica y la corriente ideoldgica

Detalle de la sujecion de catenaria (contrapesos) en via
electrificada. Estacion de Manzanares (Ciudad Real)

dominante de corte liberal, poco proclive a
intervenir en la economia, llevaron al Estado a
utilizar un mecanismo que, protegiendo sus
intereses, permitiese a los particulares participar
directamente en el nuevo negocio.

2. En segundo lugar, dentro de las normas
universales que buscaban unificar los criterios
técnicos de la red —las llamadas condiciones de
arte—, se opto por un ancho de via, los seis pies
castellanos, diferente al que se habia impuesto
en el continente europeo. Este asunto resulta
todavia una cuestion muy polémica; aunque se
argumento, con ciertos motivos (écnicos, la
necesidad de ensanchar la via utilizar con loco-
motoras mas potentes que hiciesen frente a la
orografia peninsular, cuando .se promulgé el
Real Decreto este asunto estaba perfectamente
resuelto, es decir, no habia relaciéon alguna entre
la potencia de las locomotoras y el ancho de via.
La decision constituyé un error sin defensa po-
sible ya que, si tenemos presente que mas del
55 por 100 del comercio exterior se realizaba
con Inglaterra, Francia y Alemania, que en la
mayor parte del trazado europeo se utilizé un
ancho diferente y que las infraestructuras por-
tuarias no presentaban entidad suficiente para
estimular la realidad econdmica, esta decision
equivalia a obstaculizar de forma absurda el
desarrollo economico del pais, el cual, preci-
samente, se hizo depender, aunque sélo fuese
ideologicamente, del ferrocarril.

3. En tercer lugar, ante la necesidad de esti-
mular el desarrollo ferroviario, se otorgé a las
companias ferroviarias una serie de ventajas
discriminatorias: subvenciones publicas por
kilometro de linea construido; la condicién de
vecino de todos los términos municipales que
cruzase la linea del ferrocarril, lo que se tradu-
cia en la posibilidad de aprovechamiento de las
propiedades comunales; exencion de importan-
les 1mpuestos —tasas aduaneras, portazgos,
contribucion industrial, territorial o hipotecaria,
y patrimonio inmobiliario—; facultad de expro-
piacion forzosa, como en el resto de las obras
publicas y libertad de importacion de equipos e
instalaciones.

La gestion piiblica

a historia del ferrocarril se puede subdi-
vidir, desde el punto de vista de la gestion, en
dos etapas claramente diferenciadas: una prime-
ra que se extiende entre 1848 y 1941, de titula-
ridad privada, tratada en las pdginas interiores
dedicadas a la historia del ferrocarril, y una
segunda etapa, entre 1941 y 1995, de titularndad
publica, que se estudia a continuacion.

Cuando finalizo la Guerra Civil, el sistema
ferroviario se encontraba en el peor momento
de toda su historia ya que, por un lado, las com-
panias privadas, ante la inevitable nacionaliza-
cion, recurrieron durante los afios treinta a la
estrategia de reducir las inversiones, buscando
garantizar el capital social: por otro lado, los da-
nos provocados durante el conflicto bélico, se
tradujeron en un deterioro tan intenso de las ins-
talaciones y equipos que, practicamente, no
garantizaban la explotaciéon normal.

Esta situacion fue abordada por el nuevo régi-
men llevando a cabo la nacionalizacion de las
companias privadas. Esta medida constituyo
una pieza mas de una estrategia de desarrollo
economico dirigida a garantizar, sin obstaculo
alguno, un firme proceso industrializador nece-
sitado de una distribucion de las mercancias a
un coste que compensara la escasa capacidad
competitiva de las industrias enddgenas, al
tiempo que otorgaba a éstas, en régimen de
monopolio, el consumo de los inputs ferrovia-
rios para su beneficio exclusivo.

De esta manera se creaba RENFE en 1941,
con el fin de hacerse cargo de la explotacion del
ferrocarril de ancho normal. En su existencia, y
desde luego de forma resumida, podemos dis-
tinguir tres periodos:

I. Durante la autarquia, el ferrocarril conoci6
una etapa descapitalizadora, ya que la politica
econémica de estos anos impidi6é contar con los
recursos financieros y tecnolégicos necesarios
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para reponer los factores productivos obsoletos,
y los pocos existentes se dirigieron con priori-
dad a la industria.

2. En la década de los anos cincuenta se puso
en marcha un proceso reconstructor que llegod
con més de diez anos de retraso y que sélo per-
mitio recuperar la normalidad del sistema.

3. Entre 1963 y 1974 se efectué una moder-
nizacion global de los principales equipos e ins-
talaciones.

Durante este dilatado periodo de ferrocarril
publico se produjo una modificacién esencial en
el transporte terrestre: la aparicion del automo-
vil como una nueva modalidad de transporte.
Ademas de funcionar como un instrumento fun-
damental de desarrollo econdmico, mostré una
capacidad de crear demanda de tal intensidad
que el ferrocarril dificilmente podia hacer fren-
te a su competencia. Por otro lado, la moderni-
zacion de la estructura econdmica nacional
redujo la importancia de aquellas mercancias
que tradicionalmente movilizaba el ferrocarril y
aporto un nuevo tipo de mercancias de menor
peso y volumen, pero con mayor valor anadido,
que se incrementaba en la misma proporcion en
que se reducian los iempos de transporte.

Trafico terresire de pasajeros.
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Fuente de informacién: M. Mufioz: Renfe (1941-1991). Medio siglo de
terrocarril piblice. 1995

LLa consecuencia inmediata de estos profun-
dos cambios fue la ininterrumpida disminucién
de las cuotas de transporte ferroviario, tanto en
viajeros como en mercancias, que acabaron con-
virtiendo el output ferroviario en una fraccion
marginal del mercado de transporte.

Trafico terrestre de mercancias.

A Cuotas de mercado
100 T
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Fuente de informacién: M. Mufioz: Renfe [1941-1991). Medio siglo de
ferrocarril piblico. 1995

Aunque el ferrocarril habia sido capaz de
modernizarse sobre todo durante los anos
ochenta como indican las inversiones, llegando
como aportacion mas destacable a convertir
las cercanias en una oferta prioritaria, seguia
manteniendo su vocacion universal, cuestion
ésta no discutida por mucho que sus cuotas de
mercado fuesen minoritarias o porque el déficit
de RENFE surgiese como un grave problema.

Evolucion del déficit en RENFE

Miles de millones de pesetas de 1980
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Inversiones en el ferrocarril
Miles de pesetas constantes 1980
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Tren Talgo en circulacion

En 1982, cuando el PSOE llega al gobierno,
aunque la situacién parecia haberse enquistado
y la solucion parecia una cuestion lejana, el pro-
blema se alteraria de manera radical con la
incorporacion de Espana a la Comunidad
Europea.

La promulgacion en 1987 de la Ley de
Ordenacion Ferroviaria no sélo constituye el
principal instrumento para llevar a cabo estos
cambios, sino que también recoge la nueva filo-
sofia. La ley opta por establecer un marco con-
currente del transporte que entiende el ferroca-
rril como un medio especializado dentro de un
mercado libre y competitivo, y otorga a RENFE
una amplia autonomia de gestion, asumiendo el
compromiso de internalizar en los costes de la
carretera, la construccion y el mantenimiento de
sus infraestructuras. Todo ello surge en respues-
ta a la politica comunitaria en materia de trans-
porte y ante la necesidad de hacer frente a una
situacion en la que el ferrocarril aparece como
un servicio deteriorado.

El Plan de Transporte Ferroviario convierte
el espiritu de la ley en hechos reales, es decir, se
pasa a cuestionar de facto la vocacion universal
de este medio y se apuesta como alternativa por
un ferrocarril con un alto grado de especializa-
cidn que sea competitivo en un mercado libre.
Pues bien, bajo el principio de neutralidad para
todos los modos de transporte, se separan las
esferas de obra publica y servicio publico; es
decir, el Estado debe pasar a asumir' directamen-
te la construccion y el mantenimiento de las
infraestructuras ferroviarias y RENFE debe
adaptar sus servicios de manera progresiva a las
condiciones de mercado. De esta forma, los ser-
vicios de RENFE, que hasta ese momento se
gestionaban de manera integrada, adquieren
personalidad mercantil propia y, en consecuen-
cia, comienzan a participar en el mercado como
un operador mas.

La adaptacion del transporte ferroviario al
mercado se traduce en convertir aquellos servi-
cios con mayores posibilidades de competir en
los objetivos prioritarios, buscando para el resto
mecanismos de cofinanciacion, cuando resulte
posible. De esta forma, la red adquiere un len-
guaje polisémico: la secular estructura universal
se transforma en sentidos diferentes segtin cada
uno de los servicios. Ahora bien, como se apre-
cia en los mapas, se produce una superposicion
de cada uno de ellos, es decir, el ferrocarril
comienza a adquirir el sentido de unos flujos
economicos que expresan selectivamente la
estructura economica.

Como consecuencia surge una primer cambio
de rumbo: se cierran aquellas lineas que sopor-
tan pocos servicios con elevados déficit, ponien-
do fin a una politica que siempre mantuvo la
integridad de la red por encima de sus rendi-
mientos productivos. Esta decision, después de
varios anos de duda, derivara en la busqueda de
alternativas o usos complementarios para estas
infraestructuras, surgiendo asi el Programa
Vias Verdes. Esta iniciativa, impulsada desde el
Ministerio de Obras Piblicas, respaldada de
manera definitiva con el Plan Director de
Infraestructuras y desarrollada junto con
RENFE, FEVE, ayuntamientos, gobiernos
regionales, organismos locales e instituciones
particulares, supone una apuesta innovadora
para recuperar un equipamiento publico no uti-
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lizado que recorre, en la mayoria de los casos,
espacios de gran valor medioambiental y de alto
interés historico y cultural.

El Programa Vias Verdes presenta, entre otras
caracteristicas, la posibilidad de generar desa-
rrollo economico mediante la puesta en comun
de realidades tan diversas como la infraestructu-
ra ferroviaria, los recursos ecoldgicos, el patri-
monio historico, el turismo y el ocio. En la
actualidad, el tejido verde alcanza unos 7.000
km de lineas ferroviarias, de las cuales se
encuentran en fase de operacién o ejecucion de
obras seis casos. La Via verde de la Sierra Ar-
cos-Olvera es, tal vez, el ejemplo mas emble-
matico de esta nueva realidad. Constituye un
pasillo verde de 67 km de longitud que comuni-
ca varios pueblos de la sierra gaditana a través
de espacios de alta riqueza medioambiental.
Condenada al abandono, ya tiene por delante un
futuro asegurado, gracias a un conjunto poliva-
lente de iniciativas: senderismo, rutas en bici-
cleta, ecuestres, actividades educativas y depor-
tivas, campings, aulas de naturaleza, etcétera.

Otro efecto derivado de la nueva orientacion
anteriormente citada, se aprecia tras la observa-
cion de los mapas de este cuadernillo; se trata de
la distrubucion selectiva de las principales ins-
talaciones de la infraestructura. La red ferro-
viaria queda clasificada en cinco niveles segun
la tipologia e importancia de los flujos econo-
micos que canaliza; asi resulta comprensible
que la electrificacion se concentre en los princi-
pales ejes, y que ocurra lo mismo con los tramos
desdoblados —que se superponen sobre las
electrificaciones— y con la comunicacion tren-
fierra, un sistema de comunicacion entre 1os tre-
nes y los puestos de mando, que en 1994 alcan-
zaba los 6.000 km y los 1.600 vehiculos.
También, se aprecia como las telecomunicacio-
nes se instalan con el mismo caricter selectivo y
destaca, sobre todo, las telecomunicaciones
mediante fibra dptica que cubre la linea de Alta
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Tren de mercancias. Puente de Rande sobre la ria de Vigo

Velocidad vy el trayecto Alcazar de San Juan-La
Encina y el tridngulo Almeria-Granada-Linares.

El ASFA (Anuncio de Senales y Frenado
Automatico), el sistema de seguridad mas
moderno que establece vinculos dependientes
entre las senales de la via v los vehiculos, se
extiende sobre los mismos ejes. En los sistemas
de blogueo, nos encontramos con una situacion
similar.

Sistemas de bloqueo en RENFE |

Bloqueo

eléctrico-manual Blogueo automético

..—'—'_'_'_-_.-'_

CTC
[Control de Trafico
Centralizado)

Blogueo telefénico

Fuente de informocion: RENFE, 1994

Velocidades en la red de RENFE

160 km/h

140 km/h

120 km/h

Fuente de informacién: RENFE, 1994

En definitiva, la infraestructura adquiere con
la incorporacion de todas estas tecnologias
punta una clara modernizacion aplicada selecti-
vamente sobre los ejes ferroviarios con mayor
actividad de transporte y busca una mejora de
las densidades, circunstancia perfectamente
reflejada por las velocidades mdximas que la
red puede soportar.

Es evidente que conseguir una infraestructura
dotada de esta manera es un paso necesario y
obligado para potenciar aquellos servicios con
mejores salidas; es decir, se comienza a dirigir
los recursos hacia los segmentos de mercado en
los que el transporte de viajeros y mercancias
presenta ventajas comparativas respecto a los
otros modos de transporte.

1. Trafico de viajeros

Los mapas sobre densidad de circulacién de
los principales servicios del transporte de viaje-
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ros ratifican con claridad el anterior plantea-
miento: la hegemonia de los principales ejes
radiales de la red, con la suma de las transversa-
les del mediterrdaneo y del Ebro. En principio,
esta disposicion, que puede hacer suponer una
acentuacion de la estructura radial, se explica si
observamos la estructura de la poblacién: el 25
por 100 de la poblacion espanola se concentra
en las provincias de Madrid y Barcelona, y el
54,72 por 100 se concentra tan s6lo en 10 pro-
vincias. Tampoco conviene olvidar la existencia
de una clara relacion entre los segmentos ferro-
viarios mejor dotados , por tanto con mayor
nivel de inversién, y las zonas con mayor nivel
de renta.

Asi, resulta comprensible que las principa-
les relaciones del servicio de viajeros en largo
recorrido —/ntercity, Talgo, Camas vy
Autoexpreso— se desarrollen por los principales
ejes, ahora denominados corredores. Si amplia-
mos el horizonte al conjunto del servicio “de
largo recorrido, adquieren mayor importancia
las circulaciones que unen Madrid con Levante,
Barcelona (a través de Zaragoza) y Donostia-
San Sebastidan, asi como la que une Barcelona
con Valencia.

Los mapas sobre los destinos de los viajeros
de largo recorrido de las principales provincias
emisoras proporcionan una informacion que
enriquece los planteamientos precedentes. En
primer lugar queda claro que Madrid es la pro-
vincia que mds viajeros de largo recorrido movi-
liza debido, claro estd, a su situacion geogrifica,

“que la convierte en un auténtico intercambiador

entre el norte y el sur de la Peninsula. Aqui cabe
subrayar, también, la gran importancia que
adquiere la linea de Alta Velocidad Madrid-
Sevilla, ya que absorbe el mayor niimero de via-
jeros, alcanzando unas cuotas de mercado supe-
riores al 50 por 100 y ademads canaliza a través
de los Talgos 200, un importante nimeros de
viajeros hacia el resto de las ciudades andaluzas.

Barcelona es otra provincia que concentra un
importante nimero de viajes, mds destacable si
cabe teniendo en cuenta su ubicacion periférica
en la red. Aun asi, su estructura de movimiento
es diferente, ya que los viajeros se distribuyen
con mayor dispersion, y solo logra cuotas de
mercado significativas, entre un 30 y un 50 por
100, en el corredor del mediterrdneo.

En tercer lugar, sobresale con entidad propia
la linea del AVE, sobre la que se debe llamar la
atencion en dos hechos significativos: el desta-
cado papel que adquiere Ciudad Real, y como
el ferrocarril alcanza el 80 por 100 de la deman-
da existente entre Cérdoba y Madrid y con el
30 por 100 entre Sevilla y Madrid.

Finalmente, los mapas referidos a La Coruna,
Tarragona, Guiptzcoa y, en menor medida,
Malaga muestran una tendencia de la demanda a
utilizar el ferrocarril de forma marginal cuando
las distancias superan el umbral de los 500 km:;
aunque esta apreciacion deberia ser ratificada
con mas datos, parece indicar una mayor capa-
cidad competitiva del ferrocarril en aquellos
servicios de medias distancias.

El servicio de regionales, segtin se aprecia en
el mapa sumatorio, se concentra en cinco zonas
—Madrid, norte de Castilla, Cataluna, Pais
Vasco, Galicia y Andalucia occidental—, aun-
que, s1 acudimos al resto de los mapas sobre
viajeros regionales segin las principales pro-
vincias de origen, destacan dos modelos cla-
ramente diferenciados: Madrid y el resto. Pues
bien, mientras los flujos regionales que tienen
en Madrid el centro emisor cubren un drea
que abarca gran parte de las dos Castillas,
Extremadura y Jaén, en el resto de las provin-
cias de origen no desbordan pricticamente su
ambito regional, aunque con mayor concentra-
cion de viajeros.

A partir de una politica comercial que estudia
en concreto cada mercado potencial y que, en
consecuencia, define cada producto de manera
propia se articulan durante 1994 diferentes
redes regionales. No obstante, el precedente
data de 1993, ano en el que se cred la Red
Catalunia Exprés que llegé a movilizar dos
millones y medio de viajeros, con unos ingresos
de 1.156 millones de pesetas, que cubrieron los
costes. En el sur se crea la Red Andalucia
Exprés, uniendo entre si Jaén, Cordoba, Sevilla,
Cdadiz y Huelva; esta red, ademds de buscar una
mejora de los accesos de los principales nticleos
del valle del Guadalquivir con el resto de las
ciudades andaluzas, crea sistemas de intermoda-
lidad con el AVE. En el mismo afio se crea en
Galicia la Red Rexionais Galicia, que racionali-
za los servicios Exprés y Regional y se inspira
en la misma filosofia.

Desde este punto de vista se crean dos nive-
les de oferta: por un lado, las redes exprés cata-
lana, andaluza y gallega, los corredores exprés
Valencia-Murcia y Leén-Avila-Salamanca-
Madrid-Segovia-Toledo; y por otro, el resto de
los servicios interurbanos de regionales.

2. Trafico de mercancias

En el caso del transporte de mercancias, ya se
ha aludido al proceso que, como resultado direc-
to de la modernizacion de la estructura econo-
mica, provocO dos cambios en la demanda de
transporte, de esencial transcendencia para el
ferrocarril: una pérdida del peso especifico de
las mercancias tradicionalmente transportadas
por este medio y la aparicion de un nuevo tipo
de mercancias de peor adaptacion a un sistema
de naturaleza general. Estos cambios modifica-
ran, finalmente, la naturaleza de la oferta del
transporte ferroviario de mercancias, pasandose,
por un lado, de una estructura universal a una
especializacion en cada tipo de mercancias; por
otro lado se sustituye la anterior independencia
de cada modo de transporte por un nuevo con-
cepto que los integrard en un sistema intermo-
dal, para responder con mayor eficacia y flexi-
bilidad a la demanda.

lLos mapas que recoge este Atlas sobre el ser-
vicio de mercancias expresan con claridad
como se adapta el ferrocarril a la nueva situa-
cion. Aparece en primer lugar el servicio TECO
(Iren Expreso de Contenedores), una oferta
especializada en cuatro tipos de productos y
adaptada a la complementariedad con otras
modalidades de transporte, aunque su principal
virtud reside en responder particularmente a
cada cliente, obteniendo al mismo tiempo el
mayor rendimiento posible en el servicio, como
expresan, sobre todo, los servicios Euroteco,
Iren Puerto y Tren Cliente.

Distribucion del trafico en trenes TECO
(Tren Expreso de Contenedores)
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Fuente de intormacién: RENFE. 1994
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Esta nueva filosofia también ha afectado a los
transportes de las grandes mercancias, ahora
movilizadas en RENFE a través de su servicio
de Cargas. Asi la tradicional explotacién, basa-
da en trenes generales, ha sido sucedida por una

Trabajadores/ Indices de productividad del capital humano Unidades de tréfico/ |
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Fuente de informacién: M. Mufioz: RENFE [1941-1991). Medio siglo de ferrocarril piblico. 1995 |
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nueva forma de ver las cosas que busca respon-
der directamente a cada cliente de manera es-
table. El grado de respuesta particular es tan
destacable, que en 1994 sélo los diez clientes
mads importantes han aportado la mitad de los
INZresos.

Por otro lado, se observa un alto grado de
especializacion en este servicio ya que los
productos siderurgicos, combustibles solidos
y liquidos, productos manufacturados, auto-
moviles, productos agroalimentarios, produc-
tos quimicos y abonos cubren alrededor de un
87 por 100 del total.

Tren regional en via doble electrificada.
(Medina del Campo)

[Los mapas origen-destino indican que el
transporte de cargas no desborda el ambito
regional, excepto en el caso de Madrid. Aunque
la informacion no resulta definitiva, parece
reducirse un umbral a partir del cual este servi-
c1lo se comporta de manera marginal.

El altimo segmento en importancia del servi-
cio de mercancias lo constituye la paqueteria,
cuyo grado de desarrollo se muestra todavia
muy débil, al ser el servicio que mayor retraso
presenta ya que, al fin y al cabo, sus cuotas de
mercado son muy reducidas.

.J - - - -
e - S el L R k™ L

Tren AVE sobre el viaducto de Poveros, entre Villanueva de Cordoba v Adamuz (Cdrdoba)

3. El empleo

Cuando en 1963 RENFE pone en marcha su
modernizacion, la estructura de empleo de la
empresa respondia a criterios universales de
explotacion. Este cambio, que no se ha inte-
rrumpido hasta el momento, provoco la desapa-
ricion de oficios decimondnicos, como los de
guardafrenos o fogonero y, en general, se fueron
sustituyendo aquellos empleos vinculados a sis-
temas manuales de explotacion por otros deriva-
dos de las nuevas tecnologias.

Como se observa en el grifico adjunto, este
proceso —no exento de conflictividad, aunque
amortiguada por una actitud de pacto— ha deri-
vado en un destacable incremento de la produc-
tividad de los trabajadores. Los ratios que
miden este concepto —el nimero de trabajado-
res por kilometro de linea y la unidades de trafi-
co por trabajador— han mejorado en dos etapas
diferentes: 1965-1975 y 1983-1989.

La estructura del empleo en la actualidad pre-
senta algunos rasgos que conviene subrayar:
aunque todas las provincias cuentan con traba-
jadores ferroviarios, €stos se concentran espe-
cialmente en Madrid, Barcelona y Valencia y
en aquellos nacleos con significada importancia
en las conexiones ferroviarias; la pirdmide de
edades del empleo indica que el segmento
mayoritario esta constituido por trabajadores de
edad comprendida entre 31 y 50 anos, y el
empleo femenino emerge con porcentajes mino-
ritarios concentrado en el brazo de la piramide
correspondiente a 31-40 anos de edad, lo que
indica que la incorporacion de la mujer al ferro-
carril es un acontecimiento muy reciente y toda-
via pendiente de consolidacion.

Los ferrocarriles de via estrecha

a eleccion del ancho de via en 1848
no mmpidid que se construyesen ferrocarriles
con anchos diferentes, sobre todo, a partir de la
segunda década del siglo XX. Los ferrocarriles
actuales de via estrecha (un porcentaje muy
reducido de los que existieron) se constituyen
por redes independientes: una de ambito estatal
(FEVE) y tres de ambito autonémico (Eusko
Trenbideak ET/FV, Ferrocarrils
Generalitat de Catalunya FGC y Ferrocarrils
de la Generalitat Valenciana FGV).

Como se observa, estos ferrocarriles se
encuentran claramente especializados en el
transporte interurbano de viajeros, modalidad en
la que prestan un servicio de alta calidad que,
segun avanzan los anos, se consolida cada vez
mas. Por citar algunos ejemplos, Ferrocarrils de
la Generalitat de Catalunya movilizé durante
1993 mas de cuarenta millones de viajeros,
Eusko Trenbideak superd los treinta y cinco
millones, Ferrocarrils de la Generalitat
Valenciana casi alcanzé los veinte millones y
FEVE dio servicio a mas de diez millones de
viajeros.

Por lo que se refiere al transporte de mercan-
cias es absorbido en mayor porcentaje por
FEVE destacando sobre todo los servicios de
mercancias que tienen su origen en Asturias,
Cantabria y Vizcaya.
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LA CONSTRUCCION DE LA RED FERROVIARIA

En 1848 se inauguraba la primera linea peninsular, y a un ritmo acele-
rado se fue construyendo el resto hasta completarse la red nacional en
1895. Como se observa en el grifico, la construccién presenta una curva
ascendente en la que el ritmo de crecimiento se reduce en el quinquenio
1870-75. lo que nos permite reconocer dos etapas constructivas: entre
1855 y 1870, y entre 1875 y 1895. |

Evolucien de la red ferroviaria. 1850-1980

M Via ancho total MR Via ancha electrificada  BifiE Via estrecha

kilbmetros
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Si acudimos a los mapas historicos, observamos como la configuracién
de la red obedecio al trazado de los principales ejes. En 1870, la red se apo-
yaba, por un lado, en cinco ejes radiales desde Madrid: un gran eje norte,
hasta Irun, Bilbao y Santander; un eje noreste hasta Barcelona y Girona; un
eje este hasta Valencia, Alicante y Cartagena; un eje sur hasta Mdlaga v
Céadiz (a través de Cordoba y Sevilla), y un eje oeste que comunicaba con
la frontera portuguesa por Badajoz. Por otro lado estaban los dos ejes
transversales, el que recorria el corredor del Ebro y el que, direccién norte-
sur, unia Girona con Valencia. Gracias a la Ley General de Ferrocarriles
de 1855, la construccion de la red ferroviaria, aun respondiendo a la ini-
ciativa privada, se debia a una planificacién que no dejaba lugar a otra
opcion de trazado.

En suma, la red presentaba en 1895, ano en que se puede considerar que
estaba acabada, una estructura radial cuyo centro estaba en Madrid, aun-
que contaba, también, con tres ejes transversales —la ruta de la plata en el
oeste, el corredor del Ebro y el eje mediterraneo—. Las incorporaciones
del primer tercio del siglo XX se limitaron a completar el ferrocarril del
mediterraneo y la linea Caminreal-Canfranc.

Evolucion de la red ferroviaria.
Construccion quinquenal
== Vio ancha - Via estrecha
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LAS COMPANIAS FERROVIARIAS

Los grandes protagonistas de este desarrollo ferroviario fueron las com-
paiias ferroviarias. La concesion presentaba una vertiente juridica que per-
mitia al Estado confirmar el derecho a unos particulares para construir y/o
explotar un ferrocarril durante un tiempo determinado. Este proceso pre-
sentaba también, una dimension administrativa que vamos a omitir, desta-
cando tan solo la practica habitual de traspasar la concesion a cualquier
otro particular, dando lugar asi a la figura del intermediario, entre los que
sobresale, el Marqués de Salamanca.

La concesion del ferrocarril Madrid-Aranjuez seria el origen de una de
las grandes compainias ferroviarias: MZA (Madrid-Zaragoza-Alicante).
Despues de adicionar otras concesiones complementarias, el 31 de diciem-
bre de 1856 se constituyo la compaiiia con la concurrencia de la Sociedad
Espanola Mercantil e Industrial, cuyos propietarios principales era la fami-
lia Rothschild. Del capital social, 114 millones de pesetas distribuidos en
240.000 acciones, 110.000 acciones eran de Morny, Chatelus, Delahante y
Le Hon, 66.000 de los hermanos Rothschild y 64.000 de Sociedad Espa-
nola Mercantil e Industrial. En los anos siguientes, MZA fue incorporando
a su primitiva linea otra concesiones hasta convertirse en una red con una
longitud de 3.655 km.

La segunda gran compania espanola —Norfe— tuvo su origen en la
linea ferroviaria que une Madrid con Francia a través de Irun. La ley de
1856 otorgaba al Crédito Mobiliario Espaiiol la concesién del ferrocarril
del Norte, con dos secciones: Madrid-Valladolid y Burgos-Irun. Norte se
inscribid, finalmente, el 29 de diciembre de 1858, y entre sus propietarios
destacaba la familia Péreire. La compaiia fue sumando, de igual forma que
MZA, nuevas concesiones hasta alcanzar una longitud de 3.814 km, ocu-
pando el noroeste peninsular, el corredor del Ebro y la linea Tarragona-
Valencia.

La tercera gran compania —Ferrocarriles Andaluces— comienza su
andadura en 1878 como consecuencia de la iniciativa de un dindmico
grupo de empresarios, encabezados por Joaquin de la Gandara y Navarro
(Marqués de la Gandara) y Jorge Loring y Oyarzdbal (Marqués de Casa-
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Loring). Sera Loring el que demuestre mds iniciativa, ya que con Tomads
Heredia y Manuel Larios formaria la compania Cérdoba-Malaga, mos-
trando especial interés por controlar las lineas locales con el objeto de crear
una red de ambito regional.

LLa compaiiia, cuya escritura fundacional se realizé el 30 de mayo de
1877, tenia en este ano 740 km, y aumentaron hasta 793 km con la pro-
longacién del tramo Marchena-Ecija hasta Cérdoba, y a 891 km en 1890
con la adquisicion del ferrocarril Murcia-Alicante. Posteriormente, Anda-
luces alcanzo los 1.067 km en 1895 con la terminacion del tramo Puente
Genil-Linares y los 1.261 km en 1914, gracias a la absorcion de la compa-
nia Algeciras-Bobadilla Rialway (propiedad britanica) y del ferrocarril del
Puerto de Santa Maria (propiedad belga). En 1919 la compania adquiri6
los Ferrocarriles del Sur de Espaiia, un importante medio de transporte de
minerales desde Sierra Morena al Mediterraneo, cuyos terminales eran las
estaciones de Linares y Almeria con una desviacion a Granada.
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UNA BREVE COMPARACION INTERNACIONAL

S1 consideramos lo que estaba ocurriendo en nuestro entorno, deduci-
mos que nuestra posicion debe encuadrarse entre aquellos paises con desa-
rrollo mas tardio. El grafico correspondiente nos muestra sin duda como,
cuando se inauguro en Espana la primera linea ferroviaria, Gran Bretana,
Francia y Alemania ya habian consolidado sus respectivas redes. Esta dife-
rencia se mantuvo a lo largo de los anos, y nuestra experiencia solo se ase-
meja a la italiana; es decir, en Europa subsistirin dos modelos ferroviarios
opuestos, perteneciendo el nuestro al de los paises mas retrasados.

Longitud de las principales redes europeas
| en el siglo xix
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FERROCARRIL Y DESARROLLO ECONOMICO

La influencia del ferrocarril sobre la estructura econémica se proyecta
tanto sobre la oferta como sobre la demanda. Sobre la oferta, actia de
manera diferente durante las etapas constructivas que durante el periodo de
explotacion. Durante el periodo constructivo, el ferrocarril demanda sobre
todo inputs sideriargicos (carriles, tirafondos, etc.), maderas y otros mate-
riales de construccion; crea, ademas, empleo temporal, e influye sobre la
estructura financiera al requerir grandes cantidades de capital. Durante el
periodo de explotacion demanda bienes de equipo (locomotoras, coches,
vagones, etc.). combustible, y crea. igualmente, trabajo en menor cantidad
que en el caso anterior pero de caricter mas estable. Desde la perspectiva
de la oferta, el ferrocarril genera impuestos, materiales obsoletos y, sobre
todo, proporciona un nuevo servicio —el transporte de viajeros y mercan-
cias— con un coste mucho menor que el resto de los sistemas de transpor-
te, todo lo cual influye de manera positiva en la economia nacional al redu-
cir los costes de esta actividad intermedia.

La estructura financiera de la economia espafiola a mediados del si-
glo X1x —pocos bancos para captar los flujos del ahorro privado (en con-
creto 1845 solo estaban registrados en tres bancos) y un constante déficit
hacendistico— era absolutamente incapaz de proporcionar los recursos
necesarios para financiar la construccion de la red ferroviaria, teniendo en
cuenta que ésta exigia grandes volimenes en inversiones a largo plazo
durante este periodo inicial. Pues bien, entre 1848 y finales de siglo, la
estructura financiera nacional conocié una transformacion radical como
resultado de la relacion que establecio con el ferrocarril.

Respecto a los factores inducidos sobre la siderurgia nacional, cabe des-
tacar que, segun los cdlculos de Gomez Mendoza., entre 1855 v 1870 se uti-
lizaron 484.000 toneladas de carril, que fueron aportadas integramente por
las factorias britdnicas. Aunque nuestra siderurgia experimentd un creci-
miento notable durante estos anos, €ste no se debi6 a la demanda ferrovia-
ria, ya que para satisfacer la produccion siderurgica habria necesitado
incrementarse entre un 113 y un 121 por 100, lo cual no resultaba posible
en modo alguno. Ademads, conviene tener presente que los carriles nacio-
nales eran mas caros que los britinicos o belgas puestos en el mercado
interior.
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Incidencia del ferrocarril sobre el sector siderurgico
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Esta situacion vari6 sensiblemente a partir de 1877, ano en que se gravo
la importacion de carriles con un 10 por 100 para MZA y Norte. Este gra-
vamen se reforzo en 1890, lo cual, junto a la depreciacion de la peseta, per-
mitio a la siderurgia vasca monopolizar el mercado doméstico de carriles
de acero, aunque como ya estaban tendidas las vias su repercusion fue
escasa: en concreto, la aportacion de la produccion total nacional destina-
da al ferrocarril se situd entre un 6 y un 13,6 por 100.

Por lo que se refiere al carbon, nos encontramos con una situacién sen-
siblemente diferente a los casos anteriores. Aun teniendo en cuenta que
hasta 1870 la cuenca asturiana no se conecté a la red y que el carbon inglés
era mas barato que el asturiano, las grandes compainias no utilizaron las
ventajas aduaneras para proveerse de hulla exdgena. En todo caso, la
demanda de carbon de las dos grandes compaiias no llegé a representar
mdas de un 10 por 100 de la produccién nacional hasta 1870, para elevarse
hasta un 22 por 100 en los siguientes afos. En general, a pesar de la mala
calidad y el mayor precio del carbén nacional, el sector aprovechd el desa-
rrollo ferroviario durante el siglo XIX, ya que las companias prefirieron
dotarse de minas en el interior antes que acudir a los mercados britanico,
alemdn o francés. No obstante, hubo consumo de carbon exégeno, aunque
de forma minoritaria, debido a dos razones: la compra de carbon extranje-
ro por Norte para abastecer sus lineas meridionales, ya que le resultaba
mas barato que transportar el asturiano hasta alli, y la importacion de MZA,
que fue superior a los suministros nacionales, hasta que a partir de 1882
consiguieron explotar con eficacia las minas de La Reunion.

Incidencia del ferrocarril sobre el sector carbonifero
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En cuanto a la fabricacion de material rodante, conviene senalar que el
primer vagon de fabricacion nacional lo realizé en 1882 Material para
Ferrocarriles y Construcciones, y la primera locomotora nacional en 1884
Magquinista Terrestre y Maritima. Practicamente hasta finales del siglo xix
las compaiifas ferroviarias recurrieron a las ventajas aduaneras para dotar-
se de estos equipos, los mas complejos y los que mads valor anadido pre-
sentaban de toda la produccion ferroviaria. Aunque desde 1904 el sector
experimentoé un pequeiio desarrollo (excepto la fabricacion de vagones que
crecid de manera importante), no serd hasta la dictadura de Primo de Rive-
ra cuando alcanzard su madurez.

Fabricaciéon nacional de material rodante
[ ] Llocomotoras [Tl Coches B Furgones B Vagones
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Fuente de informacion: A. Gomez Mendoza: Ferrocarril, industria y mercado en la modernizacién de Espaiic

LOS TRANSPORTES

Como se deduce del cuadro siguiente, el ferrocarril se hizo de manera
inmediata con los principales flujos de transporte de viajeros y mercan-
cias, dando lugar a un incremento de esta actividad inimaginable por carre-
tera u otro medio de transporte alternativo en Espana. Este crecimiento no
se interrumpio hasta 1923, aumentando progresivamente en cada quinque-
nio, lo que demuestra la gran capacidad de estimulo que presentaba el
ferrocarril.
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Evolucion del trafico en las compaiiias
Norte, MZA y Andaluces
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Fuente de informacion: A. Gémez Mendoza: Ferrocarril, industria y mercado en la modemizacién de
Espana

Ano Mercancias Mercancias Viajeros Viajeros/ Unidades Incremento

(toneladas)  (t/km) km trafico 1870 = 100
1870 1.187 32 2.381 1.107 1.659
1873 1.414 696 2.304 1.135 1.831 10,37
1875 1.613 765 2.980 1.412 2.177 31,22
| 880 3.931 885 6.302 1.419 2.304 38,88
| 885 4.526 856 6.489 1.229 2.085 25,68
1890 6.242 981 9.959 1.562 2.543 23,29
| 895 8.118 1.061 12.732 1.664 2.725 64,26
1900  12.583 1.503 19,191 2,292 3.79 128,75
1905 13.412 1.594 24.675 2.933 4,527 | 72,88
1910  15.843 1.880 29,622 3.515 2.395 225,20
1914  17.415 2.024 34.567 4.017 6.041 204,14
1917  21.407 2.488 38.169 4.436 6.924 317,36
1923  22.968 2.656 58.176 6.726 9.382 465,52
Fuente: Gomez Mendoza: Ferrocarril, industria v mercado en la Jrjm.fr.l'm';-m_'r'.'inﬁfhf.'.w.rﬂ.riu- B =, P AL

La mayor parte de las mercancias movilizadas, tanto en Norte como en
MZA, procedian del sector primario, lo cual nos presenta una economia
nacional claramente apoyada en la produccion agropecuaria, de minerales
y combustibles sélidos, con escaso peso del sector industrial. Esta situa-
cion se mantendria sin variaciones destacables hasta después de los anos
sesenta del presente siglo.

EVOLUCION DEL TRAFICO DE MERCANCIAS EN MZA Y NORTE
(Miles toneladas)

Norte MZA Norte MZA Norte MZA

1870 1870 1900 1900 1907 1907
Cereales 92 50 596 312 728 511
Harina 63 32 229 211 301 486
Legumbres 12 35 232 117 338 206
Vinos 29 31 474 584 361 832
Aceites 25 97 106 108 179
Azicar 12 | 88 4] 270 245
Frutas 23 124 247 237 438
Carbdn vegetal 15 28 1.176 122 1.665 269
Carbon mineral 61 30 780 1.219
Minerales 114 2334 1 168] 345 491
Metales 27 10
Abonos 21 496 115 549 597
Lanas y algodén 8 89 79 131 26
Maderas 37 355 216 481 335
Tejidos 11 16 08 127 102 267
Manufacturas 12 46 238 95 203 181
Material construccion 15 256 277 593
TOTAL 337 518 4.879 3. 333 6. lﬂﬁ 6.875

Fuente: Goémez Mendoz: Ferrocarril, industria v mercado en la modernizacidon de Espaiia.

‘EL PRIMER TERCIO DEL XX: UN CAMBIO DE SENTIDO

LLa crisis econémica de finales del siglo x1x cuestiond por primera vez
desde 1848 el cardcter privado del negocio ferroviario. Desde ese momen-
to —como respuesta directa a una estrategia de crecimiento economico
que, mediante el proteccionismo, reservo el mercado nacional para la pro-
ducciéon nacional— se tomaron una serie de decisiones que afectaron
intensamente al equilibrio que habia mantenido el ferrocarril desde sus ori-
genes. Los efectos de la crisis posterior a la I Guerra Mundial acentuaron
estas tensiones hasta implicar un cambio de tendencia: el Estado comenzo
a intervenir directamente en la gestion y produccion ferroviaria.

Entre 1917 y 1924, a pesar de mantenerse el statu guo disenado en 1848,
se llevan a cabo una serie de actuaciones publicas que varian de hecho la
naturaleza concesional, ya que se crea un patrimonio ferroviario de caric-
ter puiblico, se intervienen diferentes y significativas facultades de gestion
a las empresas privadas, y se realizan diferentes proyectos nonatos de
reforma del sistema. El Estatuto Ferroviario de 1924 surge como una pri-
mera solucién parcial (a imagen y semejanza del régimen de Primo de
Rivera) a las tensiones que estaba sufriendo el sistema capitalista espanol
para asumir una naturaleza netamente industrial. Llega, en definitiva, a
poner orden en el sistema ferroviario, buscando un nuevo equilibrio en
claro beneficio de la burguesia industrial y financiera. El Estatuto es sino-
nimo de estatalizacion por cuanto otorga cobertura de iure a la anterior
intervencion publica, al tiempo que la intensifica, inaugurando un periodo
que se extiende hasta la nacionalizacion de 1941, en el cual el sistema
ferroviario serd gestionado y explotado conjuntamente por una iniciativa
privada en decadencia y una iniciativa piblica en auge. La experiencia
decimondnica de corte liberal entraba en su ocaso.

Los efectos positivos llegaron de inmediato, todos los sectores produc-
tivos nacionales vinculados al ferrocarril experimentaron un destacado
beneficio, aunque llevasen parejo destacadas consecuencias estructurales
negativas. Cabe preguntarse, también, sobre las consecuencias del nuevo
orden para las compaiiias. El Estatuto habia disefiado un complejo sistema
que se presenté como aval de beneficio para las companias y para la indus-
tria, haciéndolo depender de una subida tarifaria que nunca se ejecut6. Lo
cierto es que este principio no pasaba de ser una retorica mediante la cual
la dictadura de Primo de Rivera pretendia ocultar su auténtica naturaleza,
orientada, como ya se ha planteado, en beneficio de la burguesia industrial
y financiera. Resultaba, por tanto, imposible beneficiar al unisono a ambas
partes. Las compaiifas asumieron que ya no era posible volver atrds, es
decir, recuperar una explotacién ferroviaria privada. La nacionalizacion
era un hecho incuestionable, por lo cual redujeron sus inversiones, desca-
pitalizando las empresas con el fin de salvar en todo lo posible los intere-
ses de sus accionistas y obligacionistas.
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s indudable que la ubicacion habitual de las Islas Canarias en los mapas generales de
Espana resulta equivoca, a causa de la dificultad cartogrdfica de representar dicho
Archipiélago en su posicion real.

En efecto, la situacion geogrdfica de Canarias es la de coordenadas 28° de latitud Norte,
16° de longitud Oeste (aproximadamente), mientras que las de la Costa meridional oeste
de la Peninsula (Cddiz) son las de 36,5° Norte, 6,2° Oeste. La diferencia entre ambas
coordenadas, sobre todo en latitud, producen un alejamiento entre las Islas Canarias y la
Peninsula, que en un mapa de escala 1:2.000.000 (utilizada en esta obra) ascenderia hasta
un metro, con lo que la mayor parte de lo representado (80%) corresponderia a territorio
africano.

Este serio problema cartogrdfico lo tienen muchos Estados y suele resolverse mediante un
enclave en el mapa sobre una reserva o recuadro que indica su desplazamiento artificial.
En el caso de Esparia y dada la geometria de la peninsula, habitualmente este enclave se
ha venido ubicando en la parte inferior derecha del mapa.

Sensible ante la cuestion, la Comision de Infraestructuras y Medio Ambiente del Congreso
de los Diputados aprobo el pasado 27 de diciembre de 1994 una Proposicion no de Ley
sobre la ubicacion de Canarias en los mapas nacionales, que sefiala: “El Congreso de los
Diputados insta al Gobierno a que en las publicaciones oficiales, especialmente en las del
Instituto Geogrdfico Nacional, en las que aparezca el Mapa de Espaiia, las Islas Canarias
se ubiquen en la zona suroeste del mismo.”

NOTA IMPORTANTE

El Atlas Nacional de Espana es una obra encomendada a la Direccion General del
Instituto Geogrdfico Nacional por decision del Consejo de Ministros de 13 de junio de
1988, del que en diciembre de 1994 se llevan editadas mds de 1.000 pdginas y unos 3.000

mapas (mds de las dos terceras partes del total).

Esta obra estd proyectada como un conjunto, incluso en su presentacion, de acuerdo con la
definicion que proporciona el Diccionario Multilingiie de Términos en Cartografia,
editado en 1973 por la Asociacion Cartogrdfica Internacional, para la cual un Atlas puede
ser definido como “una coleccion ordenada de mapas proyectada como un conjunto, tanto
por su finalidad como por su presentacion”.

Por este motivo, y por entender que un cambio en formatos, dimensiones y tratamiento
grdfico produciria una ruptura no deseable en la homogeneidad de la obra completa,
perdiendo, por tanto, la uniformidad necesaria bajo el punto de vista cartogrdfico, es
aconsejable acabar todos los trabajos del Atlas Nacional de Espana con las condiciones
técnicas iniciales aprobadas al comienzo de los mismos.

No obstante, deseando ser respetuosos con el espiritu del texto aprobado por el Congreso
de los Diputados, se inserta este mapa en cada uno de los fasciculos y tomos que lo
componen, ofreciendo asi una imagen fiel de la realidad geogrdfica de Canarias.

Por ultimo, senalar que en cuantos proyectos cartogrdficos se inicien a partir de este
momento se asumird literalmente el contenido de la Proposicion no de Ley.
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