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Resumen: Este articulo examina el desarrollo de la red ferroviaria espafiola durante el dltimo
tercio del siglo XIX, centrandose en la interaccion entre la racionalidad econdmica y las presiones
politicas en la planificacion y ejecucién del entramado. A través de un analisis de los debates
legislativos y los informes técnicos producidos entre 1864 y 1877, el trabajo estudia la influencia
de los poderes locales en la configuracion de la politica ferroviaria. Los hallazgos sugieren que, si
bien los expertos reconocieron acertadamente las principales deficiencias de la red basica
espafiola, priorizaron la equidad territorial satisfaciendo las demandas de las provincias
“desheredadas”. En el periodo 1877-1901, se duplicé el tamafio de la red y se extendio el acceso
ferroviario a las regiones mas remotas del pais.

Palabras clave: Ferrocarril, Espafia, Siglo XIX, Historia Econémica, Disefio de Red.

Abstract: This article investigates the development of the Spanish railway network during the final
third of the 19th century, emphasizing the interplay between economic rationality and political
pressures in its planning and execution. By analyzing legislative debates and technical reports from
1864 to 1877, the study explores the role of local powers in shaping railway policy. The findings
indicate that, although experts accurately identified the main shortcomings of Spain’s basic
railway network, they prioritized territorial equity by addressing the demands of the

" Este trabajo se ha realizado en el marco del Programa Propio de Investigacion de la
Universidad Rey Juan Carlos.
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"disinherited" provinces. Between 1877 and 1901, the network’s size doubled, extending railway
access to even the most remote regions of the country.

Keywords: Railways, Spain, 19th Century, Economic History, Network Design.

Sumario: Introduccion. 1. Crisis y formacion de un Plan General: la R.O. de 13 de abril de 1864. 2.
La Comisidn de Ingenieros versus la Junta Consultiva. 3. El proyecto de la Comisidn Especial. 4. El
problema de las provincias “desheredadas”. 5. La Ley General de 23 de noviembre de 1877.
Conclusiones. Bibliografia.

INTRODUCCION

El grueso de la red espafiola de ferrocarriles se construyo6 en dos etapas
bien diferenciadas. Durante la primera (1855-1865) se inauguraron mas de
5.000 kilometros de lineas que conectaron las regiones mas prosperas del
pais. A partir de 1865, las crisis financiera y politica hicieron que la
actividad del sector se detuviese casi por completo. Tras los afios
convulsos del Sexenio Democratico, se promulgé la nueva Ley General de
Ferrocarriles en 1877. En realidad, desde 1875 se habian reanudado las
obras. Hasta 1900, se levantaron otros 5.000 kilémetros que, con los
anteriores, suponian el 90% de la red espanola operativa a mediados del
siglo XX,

La expansion del sistema ferroviario en este segundo periodo ha sido
ampliamente estudiada. Se han publicado investigaciones en torno a
distintos aspectos operativos® y financieros?, asi como sobre la historia de

! MENENDEZ, Fernando, CORDERO, Ramoén, “El sistema ferroviario espafiol”, en Los
ferrocarriles en Esparia 1844-1943,Vol. 1, Madrid, Servicio de Estudios del Banco de Espaiia,
1978, pp. 163-338.

2 GOMEZ MENDOZA, Antonio, Ferrocarriles y cambio econémico en Esparia 1855-1913:
un enfoque de nueva historia econémica, Madrid, Alianza, 1982, e ID. Ferrocarril, industria
v mercado en la modernizacion de Esparia, Madrid, Espasa Calpe, 1989; HERRANZ,
Alfonso, Infraestructuras y crecimiento economico en Espaiia (1850-1935), Madrid,
Fundacion de los ferrocarriles espafioles, 2008.

3 BRODER, Albert, Los ferrocarriles espaiioles (1854-1913): el gran negocio de los
franceses, Madrid, Fundacion de los ferrocarriles espafioles, 2012; CUELLAR, Domingo,
“Razones y maravedis: una mirada critica a los negocios del ferrocarril en Espafia (1844-
1943)”, Hispania Nova: Revista de historia contemporanea, 16 (2018), pp. 522-57.
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las compaiiias* y la implantacion regional de la red’. Sin embargo, pocos
trabajos® han estudiado el proceso técnico-administrativo que culminé en
la Ley General de 1877.

La crisis que afect6 al sector ferroviario desde 1864 llevé al diputado
e ingeniero de caminos Constantino Ardanaz a plantear en Cortes la
elaboraciéon de un Plan General de ferrocarriles. Con su Proposicion
pretendia estabilizar la endeble situacion economica del Tesoro, pero
también mejorar los pobres resultados de explotacion de las compaiiias
ferroviarias. La Ley de 1855 no habia incluido ningtn Plan; ni siquiera una
relacion de lineas de servicio general. Debido a ello, y como conluirian las
sucesivas comisiones técnicas de la década de 1860, la norma habia
amparado la construccion irrestricta de lineas, algunas de ellas de dudosa
utilidad social. Entre 1864 y 1867 se elaboraron cuatro exhaustivos
anteproyectos para ordenar las futuras construcciones. A partir de ellos se
deberia haber elaborado un Plan General que acompafiara a la segunda Ley
ferroviaria sancionada en 1870. Sin embargo, el Plan que finalmente se
aprobd omitié muchas de aquellas recomendaciones. Las provincias que
no vieron atendidas sus demandas presupuestarias se llamaron a si mismas
“desheredadas™: argumentaban que, como sus impuestos habian
contruibuido a la construcion de la primera red, seria injusto no recibir la
misma dotacién de infraestructuras.

Con la vuelta de la monarquia, también se restauraron las politicas de
Obras Publicas anteriores al Sexenio. En 1877 se promulg6 la ultima Ley
General de ferrocarriles del siglo, que impulso la expansion de la red hacia

4 TEDDE DE LORCA, Pedro, “Las compafiias ferroviarias en Espafia (1855-1935)”, en Los
ferrocarriles en Espaiia 1844-1943, 11, Madrid, Servicio de Estudios del Banco de Espaiia,
1978, pp. 9-355; ESTEBAN-OLIVER, Guillermo, MARTI-HENNEBERG, Jordi, “The
expansion of the Spanish railway network (1848—1941): an analysis through the evolution of
its companies”, Revista de Historia Industrial — Industrial History Review, XXXI, 85 (2022),
pp. 87-144.

5 CUELLAR, Domingo, SANCHEZ, Andrés (eds), 150 Aiios de ferrocarril en Andalucia: un
balance, Sevilla, Junta de Andalucia, 2008; HERNANDEZ SEMPERE, Telesforo,
Ferrocarriles y capitalismo en el Pais Valenciano 1843-1879, Valencia, Ayuntamiento de
Valencia, 1983; ORMAECHEA, Angel M?, Ferrocarriles en Euskadi (1855-1936), Vol. 1,
Madrid, Fundacién de los ferrocarriles espafioles, 2019; PASCUAL DOMENECH, Pere, Los
caminos de la era industrial. La construccion y financiacion de la Red Ferroviaria Catalana
(1843-1898), Barcelona, Edicions de la Universitat de Barcelona, 1999.

¢ MATEO DEL PERAL, Diego, “Los origenes de la politica ferroviaria en Espafia (1844-
1877)”, en Los ferrocarriles en Esparia 1844-1943,29-159, Madrid, Servicio de Estudios del
Banco de Espaia, 1978
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las regiones mas remotas e impoductivas del pais con un nuevo plan de
subsidios que se oponia a la recomendacion facultativa de la Comision
Especial de 1866 de paralizar las construcciones. A lo largo del articulo,
estudiaremos como esta contradiccion se explica por la presion politica de
las provincias “desheredadas”.

1. CRISIS Y FORMACION DE UN PLAN GENERAL: LA R.O. DE 13 DE
ABRIL DE 1864

El 3 de junio de 1855 se aprob¢ la primera Ley General espafiola de
ferrocarriles. Durante la década siguiente, se levantaron mas de 4.200
kilémetros de vias que conformaron el grueso de la dotacion bésica. Desde
Madrid surgian tres lineas troncales que conectaban la capital con Francia,
Portugal y varios puertos y ciudades del interior. La “fiebre del ferrocarril”
y los poderosos subsidios estatales’ fomentaron la construccion de muchas
lineas sin recabar suficientes datos estadisticos que avalasen su viabilidad
economica®. Se creia que, como habia sucedido en Francia, los ingresos
aumentarian a medida que el cierre de la red fuese enlazando los
principales centros productores y consumidores del pais. En 1863 se
ultimo la conexion ferroviaria entre Barcelona, Madrid y Vizcaya —las
zonas mas desarrolladas—, y, pese a que en el ejercicio de 1864 las
compafiias experimentaron un incremento del 40,5% en sus ingresos de
explotacion, los resultados no mejoraron y hubo pérdidas en los afios
siguientes”’.

7 CASTELLVI, David, BARQUIN, Rafael, “Las subvenciones adicionales en la compaiiia
ferroviaria MZA”, Revista de Historia Economica = Journal of Iberian and Latin American
Economic History, 36/3 (2018), pp. 457-80; CASTELLVI, David, “La compaiia de
ferrocarriles de Zaragoza a Pamplona: robo de subvenciones y estafa piramidal”, Revista de
Historia Industrial, 83 (2021), pp. 105-32.

8 BARQUfN, Rafael, “Castillos en el aire, caminos de hierro en Espafa: la construccion de la
red ferroviaria espanola”, Revista de la historia de la economia y de la empresa, 10 (2016),
pp. 289-317.

° TEDE DE LORCA, op. cit; BARQUiN, Rafael, LARRINAGA, Carlos, “Los limites de la
intervencion publica: ingenieros de caminos y ferrocarriles en Espaia (1840-1877)”, Historia
y politica: Ideas, procesos y movimientos sociales, 43 (2020), pp. 27-56.
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Figura 1. Mapa de las lineas de ancho ibérico en explotacion a 1 de enero de 1864.
Fuente: GARCIA RAYA, Joaquin, “Cronologia basica del ferrocarril espafiol de via ancha”,
en IV Congreso Historia Ferroviaria, Malaga, Junta de Andalucia, 2006 y Esteban-Oliver,
Marti-Henneberg, art.. cit.

Todo ello llevo a Constantino Ardanaz a cuestionar en Cortes la
sostenibilidad de la red. Su Proposicion de Ley de 13 de enero
contemplaba que el Gobierno abriera una linea de crédito de dos millones
de reales para hacer estudios sobre la clasificacion de futuras lineas y la
redaccion de un Plan General de ferrocarriles que estableciera un orden de
auxilio y construccién'. Segun Ardanaz, su Proposicion serviria para
estabilizar el sector ferroviario.

El dictamen de la comision parlamentaria a la que se habia encargado
el examen de la Proposicion, confirmo6 que, por mas que hubiese logrado
establecer las condiciones que todo proyecto de ferrocarril tendria que
reunir para autorizarse, la Ley General de 1855 no preveia una
planificacion exhaustiva de las lineas generales ni tampoco su orden de
construccion'!'. La comision afiadié un tercer articulo a la propuesta de

19 Diario de Sesiones de las Cortes, Congreso de los Diputados, 13-1-1864. Apéndice primero
al n°49.

' El Congreso quedaba dividido en siete secciones de 43 o 44 diputados. Cada una de ellas
tenia la mision de debatir los Proyectos y Proposiciones de Ley y elegir entre sus miembros
qué individuos conformarian cada comision especial encargada de emitir un dictamen sobre
las iniciativas. FERNANDEZ MERA, Marfa Victoria, “La evolucion de las comisiones
parlamentarias: la creacion de las comisiones permanentes legislativas”, Cuadernos de
Derecho Publico, 33 (2008), pp. 89-119; GARCIA MAHAMUT, Rosario, “La evolucion de
las Comisiones Parlamentarias durante el siglo XIX”, en Historia y derecho: estudios
Juridicos en homenaje al profesor Arcadio Garcia Sanz, Valencia, Tirant lo Blanch, 1995, pp.
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Ardanaz: el Gobierno podria someter a votacion en Cortes la construccion
de cualquier linea de “interés general” antes de que se aprobase el futuro
Plan'2.

Durante el debate parlamentario, Ardanaz mantuvo que era necesario
actualizar la legislacion para ordenar el desarrollo ferroviario, armonizar
las aspiraciones provinciales y prevenir riesgos financieros. El ingeniero
examind en Cortes la situacion contable de los ferrocarriles de acuerdo con
los ultimos datos disponibles, los de junio de 1863'3. En aquella fecha,
Espana contaba con 5.933 kilémetros de vias entre las concedidas y las
construidas o en construccion. Para ello, el Estado habia suscrito deuda
publica por valor de 2.544 millones de reales con las llamadas “acciones
de ferrocarril'*”. Aparte, se habian concedido otras subvenciones por valor
de 1.386 millones, y se habia autorizado a las compaiiias la emision de
otros 7.860 millones al 3% de interés anual'>. Ademas, durante el ltimo
semestre de aquel afio, el Gobierno aprobo la construccion de otras quince
lineas que aumentarian la red en unos 1.500 kilometros y en 384 millones
el subsidio. En conjunto, el pais tendria una red de unos 7.433 kilometros
para cuya construccion seria necesario movilizar ingentes cantidades de
dinero publico y privado. Su servicio habria de honrarse con la explotacion
de la red en los siguientes lustros.

Quiza nada de esto fuese demasiado grave si los ingresos previstos
fueran prometedores, pero no era el caso. Segun los calculos de Ardanaz,
a lo largo de aquel primer semestre de 1863, el producto bruto de los 2.949
kilometros operativos fue de 78 millones de reales. Suponiendo que la
explotacion consumiera el 50% de ese producto, quedaria un liquido de 39

305-32.En este caso, la seccion que se encargd de evaluar la Proposicion de Ardanaz formé
una comision parlamentaria integrada por Manuel Silvela, Benito Diez del Rio y José
Salamanca. Ademas, la seccion solicito la presencia en la comision de otros parlamentarios:
los ingenieros de caminos Constantino Ardanaz y Casimiro de Polanco, el promotor
ferroviario Fermin Lasala y de Antonio Arias. De los siete miembros de la comision, solo José
Salamanca voto6 en contra de la Proposicion de Ardanaz. DSC, CD, 25-1-1864.

12 DSC, CD, 9-111-1864. Apéndice al n°80.

13 Como el diputado no contaba con los datos del tltimo semestre de 1863, la informacion que
presenta Ardanaz es ligeramente diferente de la contenida en la Memoria de Obras Publicas
de 1864.

14 Esta era un tipo de Deuda Publica que se entregaba como subvencion a las compaiiias.
Garantizaban un rendimiento del 6% interés anual més un 1% adicional en concepto de
amortizacion, CASTELLVI, BARQUIN, op. cit.

1S CASANAS, Magi, “El ferrocarril en Espafia, 1844-1868. Consideraciones en torno a una
crisis”, Investigaciones Economicas, 4 (Septiembre—Diciembre 1977), pp. 39-68.
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millones. Extrapolando esta cifra a los 7.433 kilometros que formarian la
futura red, el rendimiento neto de los ferrocarriles espafioles seria de 291
millones. Esa cantidad seria del todo insuficiente: las compaiias
necesitarian 317 millones por afio solo para cubrir los intereses y
amortizacion del capital nominal emitido. Sin contabilizar la renovacion
del material, la formacioén del fondo de reserva y el pago de la deuda
flotante, la operacion dejaria a las compafiias un déficit de 26 millones
anuales. El ministro de Fomento, Augusto Ulloa, reforz6 los datos de
Ardanaz: el producto medio kilométrico en 1863 fue de 71.000 reales, el
peor de toda Europa occidental '¢.

La polémica que suscito la propuesta de Ardanaz revivid el debate
parlamentario de 1855 sobre la conveniencia de clasificar las lineas con
base en razones técnicas o politicas. La comision secundd que la
Proposicion de Ley debia servir para asegurar la sostenibilidad del sector,
asi como para “apartar de la arena de la discusion politica cuestiones que
se han traido a ella con demasiada frecuencia”. Sobre todo, limitaria las
ayudas publicas que tan generosamente habian impulsado la construccion
del entramado. La vigente Ley subsidiaba de iure la construccion de las
lineas que conectaban Madrid con las costas o fronteras del pais, pero, de
facto, otras lineas que enlazaban con ellas, como la Valencia-Tarragona,
la Tudela-Bilbao, o la Zaragoza-Pamplona, recibieron auxilios igualmente
£enerosos.

Los defensores de la Proposicion de Ley mantuvieron la necesidad de
trazar un Plan General que evitase el monopolio de las compaiias
adjudicatarias y que garantizase la proyeccion de cada linea de acuerdo
con intereses generales y no particulares. A su juicio, la gestion
intervencionista desplegada en la industria ferroviaria, con la subvencion
de buena parte del entramado incluso antes de la promulgacion de la Ley
de 1855, conferia al Estado el “imprescindible deber de examinar en qué
direccion y en qué medida debe contribuir a ese desarrollo”.

Sus opositores impugnaron la totalidad de la Proposicion con dos tipos
de objeciones. Por una parte, el diputado unionista Lopez Dominguez
aleg6 que el trasfondo del plan no era racionalizar el sistema de
ferrocarriles ni emprender un compendio de estudios facultativos —de
hecho, postulaba que la Ley de 1855 ya autorizaba al Gobierno a llevar a
cabo los estudios que estimase convenientes—, sino limitar el derecho de
iniciativa de diputados y empresarios sobre las futuras lineas. Por otra

16 DSC, CD, 10-111-1864.
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parte, Casado y Sanchez, Concha Castafieda y Clards mantuvieron que la
acogida de un modelo de construccion —y subvencidon— mas restrictivo
perjudicaria a las provincias que aun no tenian un solo kilémetro de
ferrocarril porque quedarian a merced del nuevo Plan gubernamental!’.

A pesar de la polémica, la propuesta de la Comision quedo aprobada
sin cambios y publicada el 13 de abril de 1864'%. De ella se inferia que la
Ley General de 1855 no obedecia a un Plan de ferrocarriles coordinado, y
que el origen del mal estado financiero de las compaiias y el Tesoro se
hallaba en el desorden con que el Estado habia concedido y subsidiado las
lineas “de servicio general”. También se asumia que los resultados se
podrian mejorar por medio del estudio de la viabilidad de nuevas lineas y
la subsanacion de los problemas de ordenamiento y clasificacion presentes
en la Ley. A este fin se publicd, al dia siguiente, una R.O. que comprometia
al Gobierno a hacer sobre el terreno los reconocimientos facultativos que
considerase necesarios y a elaborar, de acuerdo con la Junta Consultiva de
Caminos, Canales y Puertos, un anteproyecto de red cuya idoneidad se
comprobaria mediante la “amplia informacion” de la que se haria
participes a politicos y expertos.

2. LA COMISION DE INGENIEROS VERSUS LA JUNTA CONSULTIVA

Una vez publicada la R.O., la Direcciéon General de Obras Publicas
form6 una “Comision de Ingenieros'®”, y deleg6 en ella la responsabilidad
de determinar qué lineas debian formar parte del Plan General. Dicha
Comisidon comenzo su labor examinando la red existente y estudiando las
necesidades generales de trafico de cada region. Su anteproyecto reconocia
algo que actualmente han corroborado los estudios cuantitativos de Marti-

17 Casado y Séanchez seria, en 1866, secretario general de personal de los Ferrocarriles de
Cordoba a Granada. La conexion de Granada las provincias Almeria y Murcia aun no se habia
completado y, por tanto, la expansion de la red local de la compafiia dependia en parte del
éxito de la mocion. Quiles, Amparo, «Manuel Casado y Sanchez de Castilla», en Real
Academia de la Historia, Diccionario  Biogrdfico electronico (en red
https://dbe.rah.es/biografias/63172/manuel-casado-y-sanchez-de-castilla)

18 Gaceta de Madrid, 15-IV-1864.

19 Formaban parte de ella Carlos Maria de Castro, Calixto Santa Cruz, Jacobo Gonzilez Arnao
y Gabriel Rodriguez.
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Romero?’ y Esteban-Oliver ?': pese a la falta de un plan preconcebido para
la ejecucion de la red, las lineas existentes en aquel afio de 1864 se
ajustaban, “por la naturaleza de las cosas al plan que el mas detenido
estudio de las necesidades pudiera haber a priori sefialado™. Los ingenieros
descartaban que la red tuviese problemas graves de disefio; a su parecer,
lo probleméatico no era su estructura, sino la desconexion de ciertas
provincias de la red, la participacioén excesiva del Tesoro y la premura con
que algunas lineas se habian ejecutado??. Convinieron, pues, en que su
anteproyecto se ajustase al proposito de introducir cierto orden y seguridad
en la concesion de nuevas lineas, de modo que se garantizase el empleo de
los fondos publicos en las infraestructuras que satisficiesen necesidades, si
no nacionales, por lo menos de grandes regiones.

Hasta que la situacion del Erario no mejorase, acordaron que el Plan
contemplara exclusivamente la construccion de aquellas lineas que
cumpliesen con al menos uno de tres objetivos: unir todas las capitales de
provincia con la capital, conectar las costas con las grandes regiones
productoras y entre si, y mejorar las comunicaciones con Francia y
Portugal. A estos criterios se afadid un cuarto: se subsidiaria, en primera
instancia, la ejecucion de ferrocarriles que respondiesen a las “necesidades
desatendidas de una manera completa o casi completa”, y, en segunda, la
construccion de los caminos de hierro cuyo objeto fuese “ampliar o
mejorar la satisfaccion ya conseguida” haciendo mas eficiente su trazado.
Esta politica, en esencia, podria permitir que, una vez que se hubiesen
construido las lineas consideradas urgentes, se pudiesen seguir
subsidiando otras hipotéticamente capaces de perfeccionar la red?.

El plan de la Comision de Ingenieros incluia cuatro tipos diferentes de
afiadidos que, con un coste de 3.570 millones de reales, dotarian el pais de
3.814 nuevos kilometros de vias férreas —3.034 de primera categoria y
780 de segunda—. En primer lugar, aconsejaron la construccion de

20 MARTI-ROMERO, Jordi, SAN JOSE, Adri4, MARTI-HENNEBERG, Jordi, “The
radiality of the railway network in Spain during its early stages (1830-1867). An assessment
of its territorial coherence”, Social Science History ,45/2 (2021), pp. 363-89.

2l ESTEBAN-OLIVER, Guillermo, “On the right track? Railways and population
dynamics in Spain, 1860—1930”, European Review of Economic History, 27/4 (2023), pp.
606-633.

22 Problemas igualmente sefialados por el trabajo de Barquin (2020).
23 «Anteproyecto del Plan General de ferrocarriles. Memoria», en Revista de Obras Pblicas,
1864, p. 198-202.
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ramales hacia todas las provincias que careciesen de conexiones con la red
—Segovia, Soria, Cuenca, Teruel, Huelva, Almeria, Caceres, Pontevedra
y Zamora®*—. En segundo, sugirieron la construccion de varias lineas que,
aun rivalizando con otras ya en explotacion, mejorasen sus resultados
acortando las distancias —la conexioén transversal Cantdbrico-
Mediterraneo, que se establecia desde Bilbao a Barcelona con una longitud
de 628 kilometros, se acortaria con la Tarragona-San Sebastian, de 510, y
los 900 que separaban Madrid y Lisboa, a través de la cuenca del
Guadiana, se reducirian a 650 por la del Tajo—. En tercer lugar,
recomendaron la construccion de una nueva transversal, paralela a la
frontera portuguesa, que uniese Zamora con Sevilla y dinamizase las
regiones occidentales. Y, por ultimo, fijaron dos nuevas conexiones
transfronterizas: se decidid que el tercer punto de enlace con Francia tras
los de Portbou e Irun fuese el puerto de Canfranc, en el Pirineo Central, y
se esbozo una tercera linea rumbo a Portugal, la Salamanca-Oporto.

Figura 2. Mapa-esquema de las lineas de ancho ibérico proyectadas por la Comision
de Ingenieros de 1864. Fuente: Elaboracion propia a partir de los datos del
«Anteproyecto... Memoriay, p. 221-226.

Tras dos meses de trabajo, la Comision de Ingenieros remitid sus
conclusiones a la Junta Consultiva de Caminos, Canales y Puertos?, que,

24 Asturias contaba desde 1856 con un ferrocarril de via estrecha (1.438 mm) desde Sama de
Langreo a Gijon.

25 Formaban parte de ella Francisco Barra —como presidente—, Ramon Echevarria, Calixto
Santa Cruz, Carlos Maria de Castro, Jacobo Gonzalez Arnao, Elias Aquino, Julian Noguera,
Toribio de Areitio, Agustin Elcoro, Rafael Lopez, José Subercase y Joaquin Nuiiez de Prado.
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tras examinarlas, planted su aprobacion. Ramon de Echavarria, Francisco
Barra y los tres integrantes de la Comision de Ingenieros que también
integraban la Junta —Calixto Santa Cruz, Carlos Maria de Castro y Jacobo
Gonzalez Arnao— votaron a favor del anteproyecto. Sin embargo, el resto
de los miembros se opuso. Asi pues, la Junta decidio, por siete votos contra
cinco, rechazarlo y formar otro que, aunque tuviese que elaborarse de
forma apresurada, sirviese de punto de partida a la recogida de “amplia
informacion” que determinaba la R.O. de 14 de abril®.

La Junta critic6 el resultado de la Ley de 1855 con mas dureza que la
Comision de Ingenieros. Sus miembros sefialaban que “ni el conjunto de
nuestras grandes lineas, ni cada una de estas en su total longitud, ha sido
el producto de un estudio concienzudo de las necesidades generales que
estan destinadas a satisfacer”, pero sin aclarar cuéles serian esas supuestas
necesidades ni como habrian de satisfacerse. En su opinion, la red era en
conjunto deficiente por sus graves defectos en la determinacion de las
direcciones de algunas lineas y por la cuestionable prioridad con que se
habria ordenado el empleo de recursos publicos. Sus conclusiones
proponian la construccion de treinta nuevos ferrocarriles que sumarian
5.380 kilometros a la red con un coste estimado de 5.412 millones de
reales?’.

El Informe partia de la hipotesis de que la red resultante de la Ley de
1855 habia beneficiado principalmente a las comarcas por las que
discurrian los brazos troncales y que, en consecuencia, habian quedado
infradotadas grandes regiones que debian integrarse en el entramado. Para
solventar tales deficiencias, la Junta disefi¢ varias transversales que,
siguiendo algunos de los valles fluviales mas poblados de la Peninsula,
enlazarian las troncales entre si, facilitarian las comunicaciones directas
entre provincias distantes y dinamizarian la economia de las regiones
productoras.

El anteproyecto disponia la ejecucion de siete nuevas transversales:
dos, a lo largo de los litorales cantabrico y andaluz; dos que conectasen las

26 «Anteproyecto del Plan General de ferrocarriles. Informe y proyecto de la Junta Consultiva
de Caminos, Canales y Puertosy, en Revista de Obras Publicas, 1864, pp. 246-247.

27 Seguin el «Anteproyecto... Informe y proyecto», el coste de construccion estimado de
aquellos 5.380 kilometros de red seria de 5.412 millones de reales. Sin embargo, en Barquin
y Larrinaga (2020) se sostiene que la Junta tasaba su proyecto en 1.353 millones de pesetas,
unos 3.467 millones de reales. Tras cotejar conjuntamente ambas cifras con las fuentes citadas,
Rafael Barquin y yo llegamos a la conclusion de que el coste que la Junta Consultiva estimo
es de 5.412 millones de reales.
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lineas Sur y Este —la Albacete-Manzanares y la Alcdzar de San Juan-
Murviedro—; una, paralela a la frontera con Portugal; y otras dos que
mejorasen las comunicaciones ya existentes entre las lineas Norte y
Noreste —la Valladolid-Calatayud y la Baides-Soria-Castejon—. Se
planearon, ademas, un par de nuevas radiales, la Madrid-Segovia-
Valladolid y la Madrid-Céceres-Portugal, que, ademas de dar servicio a
sendas capitales de provincias sin ferrocarriles —Céceres y Segovia—,
acelerarian la conexion directa entre la capital y sus términos. Por ltimo,
se idearon una docena de ramales que perfeccionarian la comunicacion de
regiones que, como la gallega, la extremefa o la andaluza oriental,
acusaban la falta de infraestructuras de este género y que conectarian la
red con Francia —desde Pamplona y el Valle de Ardn o Benasque— y
Portugal —desde Caceres y Salamanca—?25.

Figura 3. Mapa-esquema de las lineas de ancho ibérico proyectadas por la Junta
Consultiva de Caminos Canales y Puertos en 1864. Fuente: Elaboracion propia a partir
del «Anteproyecto... Informe y proyecto», pp. 233-236.

Tanto la Comision de Ingenieros como la Junta Consultiva evaluaban
de manera similar el estado de la red: se habian construido muchas lineas
de manera apresurada sin suficientes datos ni planificacion. Quiza la
similitud mas sorprendente sea que, a pesar de ese digandstico, ambas
recomendaran continuar con las construcciones. Sus anteproyectos
ofrecian soluciones técnicas muy diferentes. La Comisién de Ingenieros
valoraba con benevolencia el sistema de ferrocarriles, y creia posible

28 «Anteproyecto... Informe y proyecton, pp. 259-273.
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mejorarlo integrando, mediante ramales, las provincias desatendidas hasta
el momento. Asi, su proyecto reforzaba la arborescencia de la red. Las
lineas planeadas surgirian desde el tronco principal y extenderian el
servicio hacia otras regiones mas remotas con un coste minimo. En
cambio, la Junta consideraba tan profundas las deficiencias del entramado
que instaba a su completa reestructuraciéon. Su plan superaba en 1.600
kilometros y en 1.842 millones de reales al de la Comision de Ingenieros
porque introducia una conversion del disefio centralizado de la red bésica
en otro reticular. La Junta priorizaba la construccion de grandes
transversales que, ademds de conectar con las zonas incomunicadas,
mejorarian la eficiencia global de la red. Su esquema anadia un enlace
directo entre Madrid y Segovia, que superaria la sinuosa ruta abulense®’ y
cuatro transversales —dos paralelas a las costas cantabrica y andaluza, una
entre Valladolid y Calatayud, y otra entre Albacete y Linares— a pesar de
que competirian con varias lineas ya construidas.

3. EL PROYECTO DE LA COMISION ESPECIAL

Segun lo dispuesto en la R.O. de 14 de abril de 1864, la Junta elevo
ambos proyectos al Gobierno con un cuestionario de ocho preguntas con
el que recabar la opinion de administraciones locales, empresarios e
ingenieros sobre la conveniencia de los rumbos propuestos, la prioridad de
su construcciéon y sus posibles problemas de ejecucion’®. Por su parte, el
Ministerio de Fomento ordend que en paralelo comenzasen los estudios
para demostrar la viabilidad de algunas de las lineas’' y determinar su
orden de construccion atendiendo a las condiciones topograficas y
econdmicas del pais32.

29 BARQUIN, Rafael, “Segovia versus Avila: la conexién ferroviaria entre Madrid y la
Cuenca del Duero (1845-1865)”, Investigaciones de Historia Economica = Economic History
Research, 8/3 (2012), pp. 144-53.

30 «Interrogatorio para la Informacion relativa al plan general de ferrocarriles». En Revista de
Obras Publicas, 1864, pp. 85-86.

3! Ciertas lineas, como la Madrid-Caceres-Portugal, la del Pirineo Central, la Madrid-Cuenca-
Teruel, la Murcia-Granada y las gallegas, formaban parte del plan sin contar con estudios
sobre el terreno.

32 «Ordenes de la Direccién General de Obras Publicas» en Memoria presentada al Gobierno

por la “Comision Especial”’ encargada de proponer el plan general de ferrocarriles. Tomo
11, Madrid, 1867, pp. 87-88.
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Tras dos prorrogas®, el Ministerio de Fomento puso a disposicion de
una “Comision Especial” los 651 informes recogidos durante el proceso.
De aquella Comisiéon Especial formaron parte ingenieros, militares,
expertos en hacienda y representantes de las compaiiias ferroviarias. De
acuerdo con Barquin y Larrinaga’’, tanto su presidente, el marqués del
Duero, como los expertos ferroviarios eran reacios a aceptar un
anteproyecto faradnico que superase las posibilidades reales del Tesoro.
Lo mismo sucedia con los representantes de las compainias. Una vez
cristalizada, mediante el R.D. de 13 de abril de 1864, la voluntad de la
Administracion de regular los futuros auxilios y la construccion de nuevas
lineas con vistas a aumentar los rendimientos de las existentes, no habria
politicas que mas conviniesen a dichas compaiias que las que reforzasen
su monopolio. Ante su desesperada situacion contable —un afio mas tarde
casi todas entrarian en quiebra o suspension de pagos—, las empresas
apoyaron la sancién de anteproyectos minimos que mantuviesen los
auxilios y contuviesen, sobre todo, conexiones troncales y ramales que no
competirian con sus lineas.

La Comision Especial deleg6 en una “Subcomision” la resolucion de
los principios que habrian de guiar el Plan General. Sus bases observaban
una variedad de objetivos dificiles de armonizar y ejecutar
simultdneamente: comunicar Madrid con todas las capitales de provincia,
establecer lineas transversales capaces de mejorar los resultados de las ya
construidas, modificar los planes de carreteras, o considerar particulares
intereses econdémicos, politicos y militares. El anteproyecto de la
Subcomisién se atenia a la misma idea que el de la Comision de
Ingenieros: afiadia “solo” 3.402 nuevos kilometros al sistema de
ferrocarriles —1.477 de primera categoria y 1.925 de segunda— y
aconsejaba priorizar la inclusion de las provincias sin ferrocarriles en el
entramado por medio de ramales en vez de con transversales. Aunque la
Junta rechazase el anteproyecto de la Comision de Ingenieros, la
Subcomisiéon elevé un plan que, con la excepcion del descarte de la
Cuenca-Soria-Castejon, se asemejaba bastante al de la Comision de
Ingenieros.

33 Gaceta de Madrid, 27 de octubre de 1864 y «Real Orden concediendo una nueva prorroga
para la presentacion de los expedientes relativos a la informacion abierta ara el Plan General
de ferrocarriles» en Memoria. Tomo I, Madrid, 1867, p. 89.

34 Gaceta de Madrid, 29 de abril de 1865.

3 BARQUIN Y LARRINAGA, art. cit.
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Figura 4. Mapa-esquema de las lineas de ancho ibérico proyectadas por la
Subcomision en 1865. Fuente: Elaboracion propia a partir de la Memoria. Tomo 1,
Madrid, 1867, pp. 149-151.

Una vez recibidas las conclusiones de la Subcomision, la Comision
Especial dio comienzo a su actividad en enero de 1866. Segun su Memoria,
Espaia contaba en aquel afio con una red demasiado extensa ejecutada sin
un Plan General que hubiese coordinado el subsidio de las lineas y su orden
de construccion. El entramado era insostenible para el Tesoro y las
compafiias porque sus exigencias desbordaban las condiciones economicas
y demograficas del pais y, en consecuencia, el trafico que demandaba. Los
ferrocarriles habian alcanzado un desarrollo excesivo para el estado de la
nacion: hasta 1866 se habian concedido 7.300 kilometros que habrian de
explotarse en cuatro o cinco afios, pero en un periodo tan corto, no habria
suficiente mercado para sostener semejante red. Espafia tenia el cuarto
mayor entramado ferroviario de Europa por habitante —solo la futura
Alemania, Gran Bretafia y Francia tuvieron una media mayor de
kilometros abiertos al ptiblico en el periodo 1849-1864%6—. A pesar de
que el coste de construccion de estas infraestructuras en Espana era
comparativamente bajo, el producto kilométrico de sus ferrocarriles en
1864 fue el segundo mas pobre del continente. Esto resultdo en que el
interés medio de los capitales invertidos en la red espafiola durante ese afio
no super6 el 2,66% —solo por delante de los rusos y los suecos’’—.

36 MITCHELL, Brian Redman, International Historical Statics Europe 1750-1988. Nueva
York: Stockton Press, 1992, p. 655.
37 Memoria. Tomo II, Madrid, 1867, p. 208-209.
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Aquellos resultados llevaron a la Comision Especial a afirmar que
“seria logico hacer un alto indefinido en esta clase de construcciones,
dejando al porvenir la determinacion de la época en que deberian
completarse, dada la imposibilidad material de fijarla a priori con
posibilidades de acierto”. Solo la situacion de las localidades que habian
quedado completamente desatendidas y la escasez de transversales
justificaba, de acuerdo con la Memoria, que no se limitasen las nuevas
construcciones ferroviarias. El problema del disefio de la red fue
ampliamente abordado por la Comision Especial. El dictamen mantenia
que, aunque el sistema centralizado fuese bastante completo, requeria mas
conexiones transversales que dinamizasen el movimiento comercial,
enlazasen las troncales entre si, y, en definitiva, acortasen algunos
trayectos. La Memoria juzgaba con severidad el resultado de la Ley
General; la red diferia de la que hubiera podido proyectarse tras estudiar
detalladamente las condiciones econdmicas y topograficas del pais. Segin
la Comisidn, el primer impulso ferroviario habia dejado dos provincias
completamente incomunicadas y siete capitales de provincia sin conexion
directa con la red. Sin embargo, no estd claro que el entramado no
satisficiese buena parte de las necesidades nacionales de transporte. La
literatura sostiene que la dotacion ferroviaria espafola se encontraba
proxima al promedio europeo y en consonancia con las caracteristicas
demograficas y econdmicas del pais aun sin dar servicio a todas las
capitales de provincia’®.

Las lineas propuestas por la Comision Especial, que, salvo algunos
ramales secundarios, coincidian con las que habia sugerido Ila
Subcomision, sumarian 3.331 kilémetros a los 5.000 en explotacion y a los
2.000 concedidos en 1867. Todos ellos conformarian una extensa red de
unos 10.500 kilometros que, segin la Memoria, habria de ejecutarse en
diez afios. La Memoria recogia cinco grupos de lineas. El primero lo
formaban los 530 kilémetros de “radiales” como Baides-Almazan-
Castejon, Pamplona-Alduides, Cuenca-Valencia y Malpartida de
Plasencia-Portugal. El segundo y tercer grupo se componian de 920
kilémetros de ramales derivadas de las lineas troncales y enlazarian con la
red las capitales de provincia y centros econdémicos todavia
incomunicados. El cuarto era el mas extenso, 1.550 kilometros de vias
transversales que ligarian las troncales entre si y, se supone, mejorarian los

3% HERRANZ, op.cit; MARTI-ROMERO, Jordi, SAN JOSE, Adria, MARTI-
HENNEBERG, Jordi, op.cit.
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resultados de los ferrocarriles ya operativos. De estas lineas partirian los
339 kilometros de ramales que se incluyeron en el ultimo grupo para
conectar la red espafiola con la francesa y la portuguesa.

Figura 5. Mapa-esquema de las lineas de ancho ibérico proyectadas por la Comision
Especial en 1866. Fuente: Elaboracion propia a partir de la Memoria. Tomo I, Madrid, 1867,
pp. 173-179.

En definitiva, la Comision Especial intent6 racionalizar el sistema de
ferrocarriles mediante un Plan General que ordenase las concesiones y los
subsidios que habrian de recibir. Conforme a su Memoria, la red espafiola
se habia construido precipitadamente y sin una clasificacion adecuada. La
Comision afirm6 que los malos rendimientos de las compatfiias se debian
a la falta trafico. Dadas las circunstancias econdémicas del pais, incluso
creia conveniente paralizar indefinidamente la construccion de nuevas
lineas. Sin embargo, sus miembros sugirieron la ejecucion de otros 3.331
kilometros para conectar con la red las regiones desatendidas. Asi,
cumpliendo con el R.D. de 13 de abril, la Comision presentd un proyecto
de Plan General que pretendia paliar uno de los defectos de la red, su
distribucién supuestamente deficiente, agravando otro, su excesiva
longitud.

4. EL PROBLEMA DE LAS PROVINCIAS “DESHEREDADAS”

La inestabilidad de los ultimos Gobiernos isabelinos y el estallido de
La Gloriosa paralizaron la promulgacion de una ley que formalizase el
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Plan General de la Comision Especial®®. Una vez consumada la revolucion
en septiembre de 1868, el ministro de Fomento del Gobierno provisional,
Manuel Ruiz Zorrilla, publico las Bases Generales para la nueva
legislacion de Obras Publicas®. De acuerdo con Frax Rosales*! y
Martykanova*?, las Bases fueron una verdadera declaracion de los
principios liberales con que la nueva Administracion operaria en el ramo:
el Gobierno garantizaba el abstencionismo estatal y la propiedad de toda
infraestructura ejecutada con capital privado®’. Sin embargo, esta Ley de
Bases parecia no concordar con el R.D. de 7 de noviembre de 18684,
publicado apenas una semana antes. Aunque el R.D. reconocia que la
“resolucion definitiva de la cuestion de los ferrocarriles” no radicaba en la
concesion de nuevas subvenciones, comprometia al gabinete a constituir
un fondo de auxilio para las compaiiias afectadas por la crisis®.

Entre noviembre y diciembre del afio siguiente, el Congreso discutio
la adjudicacion en publica subasta de la linea entre Malpartida de Plasencia
y la frontera portuguesa. El nuevo ministro de Fomento, José Echegaray,
respaldd su subsidio* desviandose de las directrices liberales que
caracterizaban el pensamiento de la “escuela economista™’, con la que
simpatizaba, y que orientaban la Ley de Bases que su propio Ministerio

3 MATEO DEL PERAL, op. cit., p. 122.

4 Gaceta de Madrid, 15-X1-1868.

41 FRAX ROSALES, Esperanza, “Las leyes de Bases de Obras Publicas en el siglo XIX”,
Revista de Estudios Politicos, 93 (1996), pp. 513-28.

2 MARTYKANOVA, Remover los obstaculos. Los ingenieros de caminos espafioles y sus
visiones del Estado durante la segunda mitad del siglo XIX”, Historia y Politica, 36 (2016),
pp. 49-73.

43 ORTUNEZ, Pedro Pablo, “Gobernanza en la regulacion del sector ferroviario espafiol. Un
analisis historico: 1844-1941”, Revista de Historia Industrial, 61 (2016), pp. 79-110.

4 Gaceta de Madrid, 8-X1-1868.

45 El fondo de auxilio, ya planeado por el ultimo Gobierno moderado, se financié con bonos
del Tesoro emitidos al 80%. La mitad del fondo se inyecto en las tres grandes compafiias —
MZA, Norte y ZPB— y el resto en compaiiias que no habian completado la construccion de
sus lineas y cuyo capital no se habia desembolsado totalmente, COMIN, Francisco, MARTIN,
Pablo, MUNOZ, Miguel, VIDAL, Javier,/50 afios de historia de los ferrocarriles esparioles,
Vol. I, Madrid, Anaya, 1998, p. 240.

4 DSC, CD, 6-X11-1869.

47 De acuerdo con Martykanova (2016), la escuela economista fue una corriente transnacional
de pensamiento liberal. La escuela sostenia que el Estado no deberia obstaculizar el derecho
de iniciativa privada porque el maximo grado de desarrollo material y civilizatorio solo se
lograria liberalizando la economia.
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habia publicado un aflo antes*®. Echegaray consideraba injusto que los
subsidios con que se habian construido la mayoria de las lineas no se
hubieran distribuido equitativamente por todas las provincias; algunas
habian quedado total o comparativamente “infradotadas” o
“desheredadas”, segiin el término importado de Francia por Cipriano
Montesino®.

Sin embargo, Echegaray rechazo considerar la enmienda al articulo
tercero presentada por el progresista salmantino Tomés Rodriguez Pinilla,
que proponia extender la subvencion de la linea de Malpartida a la
transversal Mérida-Medina del Campo**. El ministro y la comision
parlamentaria postulaban que seria “vicioso” conceder proyectos de
manera aislada sin que respondiesen a un Plan General, pero la mayoria
del Congreso acepto la adicion de Rodriguez Pinilla. La aprobacién de la
enmienda gener6 gran preocupacion. El ministro alter6 el orden del dia de
las sesiones sucesivas y paralizéd la discusion de aquella Proposicion de
Ley. Echegaray conferencié con los firmantes de la mocion al articulo
tercero para que retirasen su enmienda y la sustituyesen por otro que
comprometiese al Gobierno a presentar en un breve plazo un Proyecto de
Ley para poner en comunicacion todas las capitales de provincia y centros
productores mas importantes con las lineas generales ya construidas o
autorizadas segun lo dispuesto en el R.D. de 13 de abril de 1864 y
empleando, a ese fin, la Memoria de la Comision Especial®!.

Echegaray presentd apenas dos semanas después el Proyecto de Ley
“sobre la ampliacion del Plan General de ferrocarriles®?”. Su preambulo
ratificaba la intencion de extender los beneficios de los auxilios estatales a
nuevas lineas que enlazasen con la red las provincias incomunicadas:

4 MARTYKANOVA, Darina, “Por los caminos del progreso. El universo ideologico de los
ingenieros de caminos espafioles a través de la Revista de Obras Publicas (1853-1899)”, Ayer
68/4 (2007), pp. 193-219; RAMOS, José Luis, MARTINEZ VARA, Tomas, “Las ideas
economicas de los ingenieros de caminos: la Revista de Obras Publicas (1853-1936)”,
Investigaciones de Historia Economica, 11 (2008), pp. 9-38.

¥ DSC, CD, 5-VII-1869. GONJO, Yasuo, “Le «plan Freycinet», 1878-1882: un aspect de la
«grande dépression» économique en France”, Revue Historigue, 248/1 (1972), pp. 49-86.

30 Notese que esta gran linea transversal conectarfa con la Salamanca-Medina del Campo,
cuya construccion se encontraba paralizada por la quiebra de la compatfiia constructora. DSC,
CD, 7-XI11.1869.

31 DSC, CD, 13-X11-1869. Apéndice segundo al n® 181.

2 DSC, CD, 3-11-1870. Apéndice primero al n° 208.
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Justo parece, en efecto, que cuando mas de 6.000 kilometros de via férrea,
cuya ejecucion se ha auxiliado con los fondos publicos, ponen o van a poner
pronto en comunicacion la mayor parte de las provincias de Espana, aquellas
que, menos favorecidas por su posicion geografica se encuentran apartadas
de ese vasto sistema, sin que por eso hayan dejado de contribuir a su adelanto
y terminacion, reciban de sus hermanas igual auxilio®.

Como el Proyecto reconocia que las circunstancias econémicas del
pais impedirian acometer simultineamente la construccion de todas las
lineas necesarias para completar la red, se dividieron en dos grupos. El
primero lo formarian siete lineas que agregarian a la red unos 760
kilémetros y habrian de ejecutarse prioritariamente porque darian servicios
a las provincias “desheredadas”, y el segundo lo compondrian cinco lineas
transversales con una longitud total de 800 kilémetros. El Proyecto
aseguraba también la ejecucion de varias lineas cuya construccion se
encontraba paralizada mediante la provision de subsidios en los casos en
que el capital privado fuese insuficiente®*. Y, ademads, establecia que el
Gobierno deberia presentar un Proyecto de Ley especial para la conexion
francesa por el Pirineo Central tan pronto como los estudios determinasen
su trazado.

Figura 6. Mapa-esquema de las lineas de ancho ibérico proyectadas por José
Echegaray en 1870. Fuente: Elaboracion propia a partir del DSC, CD, 3-1I-1870.
Apéndice primero al n° 208.

La comision parlamentaria que examino el Proyecto dedico tres meses
al estudio de los antecedentes, reunirse con diputados de las provincias

53 [bidem.
54 Las de Gerona-Francia, Villalba-Segovia, Aranjuez-Cuenca y Sevilla-Huelva.
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interesadas y someterlo al juicio de expertos®. La comision y el ministro
Echegaray compartian la vision de que, a largo plazo, seria necesario
limitar los subsidios estatales en el sector ferroviario. Sin embargo,
reconocian la urgente necesidad de vincular las provincias "desheredadas"
con el resto de la red por motivos de justicia y conveniencia publica. Para
ello, la comision propuso un Plan General que superaba en 1.054 los 1.934
kilometros del original. El grupo prioritario aument6 en 132 kilometros su
longitud por la introduccion de la Teruel-Gargallo y el desplazamiento de
la Murcia-Granada y la Céaceres-Malpartida, previstas en el grupo
secundario de acuerdo con el Proyecto del Gobierno. Por su parte, se
afnadieron cuatro nuevas lineas al grupo secundario —Calatayud-Teruel,
Teruel-Landete, Cuenca-Valencia y Soria-Castejon— que sumarian 530
kilometros al entramado. Ademas, en el conjunto de lineas cuya ejecucion
se encontraba paralizada por la quiebra de las compaiias constructoras, la
comision agrego la Lérida-Vinaixa, la Medina del Campo-Salamanca y la
Zaragoza-Val de Zafan-Gargallo, sumando asi 242 kilometros adicionales
a la red. Y, por ultimo, las conexiones internacionales de Portbou y del
Pirineo Central se expandieron con la inclusion de mas de 150 kilometros
de vias entre las dos conexiones portuguesas del Duero y del Tharsis®.

55 La comision parlamentaria estaba formada por Joaquin Garrido, Tomas Rodriguez Pinilla,
Manuel Pascual, Vicente Romero, Federico Gomis y Julian Sanchez Ruano.
%6 DSC, CD, 13-V-1870. Apéndice primero al n® 280.
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Figura 7. Mapa-esquema de las lineas de ancho ibérico proyectadas por la comision
parlamentaria encargada en examinar el Proyecto de Ley de Echegaray en 1870. Fuente:
Elaboracion propia a partir del DSC, CD, 13-V-1870. Apéndice primero al n® 280.

En las siguientes sesiones se elevaron dos enmiendas a la totalidad del
Proyecto. Por un lado, el diputado e ingeniero de caminos Manuel Pastor
y Landero®’ sostuvo que la iniciativa en su conjunto era contradictoria con
la Ley de Bases de Ruiz Zorrilla. Segtn Pastor, el principio para considerar
conveniente una linea, la declaracion de utilidad publica, habria resultado
completamente ineficaz en el pasado, y, si se aprobase el Proyecto, se
auxiliarian, como en 1855, un “inmenso numero de lineas” sin contar con
estudios suficientes para certificar su viabilidad y su contribucion al interés
general. En buena logica, el ingeniero mantenia que subsidiar lineas
concedidas sin auxilios sentaria un precedente peligroso que
desincentivaria la futura construccion de lineas sin subvenciones. En ese
escenario, una empresa podria solicitar, en primer lugar, la concesion de
una obra sin que se declarase de utilidad publica, después exigir el derecho
de expropiacion de los terrenos necesarios y, por ultimo, reclamar un
auxilio arguyendo que, como se habia hecho con otras lineas y empresas,
tendria el derecho a que se hiciese con ella®.

57 Manuel Pastor era, desde 1869, el propietario de la concesion Sevilla-Mérida, incluida en el
Proyecto presentado por José Echegaray, pero excluida del Proyecto de la comision
parlamentaria. WAIS, Francisco, Historia de los ferrocarriles espaiioles, Vol. 1, Madrid,
Fundacion de los ferrocarriles espafioles, 1974, p. 253.

8 DSC, CD, 7-V1-1870.
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Por otro lado, el también ingeniero de caminos Eusebio Jimeno
mantuvo que el auxilio de aquellas lineas no bastaria para hacer rentable
su explotacioén porque su lejania de los principales centros de produccion
y consumo haria que no se sostuviesen por el escaso trafico. Afirmé que
las cuatro lineas internacionales deberian incluirse en el grupo prioritario
puesto que tenian una “importancia superior” a las concebidas para
comunicar a las capitales de provincia. Jimeno se enfrento al relato de las
provincias “desheredadas” no reconociendo “ese principio de tan estricta
justicia” que imperaba a dotar todas las capitales de provincia con
ferrocarriles por su mera condicion administrativa. Las lineas
subvencionadas habrian de plantearse cuidadosamente para cumplir con
las necesidades generales del pais, y, para ello, lo 6ptimo no seria que los
ferrocarriles cruzasen las capitales de provincia, sino sus centros
productores y consumidores®.

Las enmiendas desataron un enconado debate entre Echegaray y la
comision. El titular de Fomento declar6: “Me encuentro (...) entre la
espada y la pared. La pared forma mis principios de siempre; la espada es
mi propio Proyecto presentado a las Cortes, y entre €l y mis principios me
estrechan y me amenazan”. Y es que la Ley de 15 de enero no le
comprometia a presentar simplemente un Plan General de ferrocarriles o
un proyecto de complemento de la red, sino una verdadera reparacion hacia
las provincias “desheredadas”. Aunque ¢l mismo compartiese las doctrinas
liberales que preceptuaban el abstencionismo estatal en este tipo de
infraestructuras, mantenia que la intervencion en los ultimos quince afios
habia sido absoluta y sus beneficios se habian distribuido de manera
desigual entre las regiones espafiolas. Como todas las provincias habian
contribuido para levantar el sistema, Echegaray justificaba la intervencion
estatal en pro de la equidad en el reparto de estas infraestructuras. El
ministro entendia que era necesario hacer una liquidaciéon que nivelase la
dotacion de infraestructura antes de cesar el auxilio de las Obras Publicas:

Este Proyecto tiene un gran fin politico, fin muy importante, y que yo someto
a la consideracion de la Camara. Es necesario que las provincias y sus
representantes no queden descontentos de estas Cortes; es necesario que
vean que hace la revolucion algo por ellas, que procura borrar todas las
diferencias injustas que hay entre unas y otras comarcas de nuestro pais, que

% DSC, CD, 6-VI-1870.
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procura dar satisfaccion a ciertas provincias que tanto necesitan nuestra
ayuda, a las provincias desheredadas®.

En la siguiente sesion se discutieron doce enmiendas que pretendian
incluir nuevas lineas en el grupo prioritario. EI Congreso acepto las tres
primeras y Echegaray solicité la interrupcion del debate. El ministro
estimaba que las adiciones incrementarian en unos 600 kilometros las
incluidas en el articulo primero del Gobierno, una longitud “irrealizable”
por falta de estudios y la situacion del Tesoro. Y es que muchas de las
lineas no se contemplaban en los Planes Generales de la Junta y la
Comision Especial; se trataban, més bien, de ideas aisladas que carecian
de proyectos sobre el terreno que esclareciesen su presupuesto, longitud y
viabilidad. Echegaray sostuvo que, en caso de que la Camara pretendiese
reconvertir la idea original de promulgar una ley de reparacion para las
provincias "desheredadas" en un nuevo Plan General, seria necesario
someterlo a una —nueva— informacion en la que los datos y la opinion
de los expertos primasen sobre los intereses de los diputados®. Asi lo
expresaba Francisco Villalobos:

Hay un antiguo adagio en Espafia que dice: «De médicos, poetas y locos,
todos tenemos un poco»; y a esto habria que afiadir una cuarta clase, la de
los gedmetras de ferrocarriles. Sin que ninguno hayamos tomado un compas,
cuando se trata de ferrocarriles para nuestro pais, todos los queremos, todos
nos ocupamos de ellos®.

Al final, se aceptaron cinco de las doce enmiendas. Aunque las lineas
internacionales fueron aprobadas sin mayor discusion, el debate se
intensifico al abordar las transversales. Se presentaron mas de quince
enmiendas a este grupo de prioridad secundaria®. Nueve de ellas se
aprobaron, ya que la comision consideraba que o bien solo fijaban el
transito del ferrocarril por una localidad especifica, o bien esbozaban un
ramal que comunicase un area con una de las lineas troncales. La inclusion
de estas nueve modificaciones, que abundarian en el incremento de la
longitud total del entramado, provocd la oposicion del ministro de
Hacienda Laureano Figuerola. En su opinidn, la construccion de todas las

8 DSC, CD, 7-VI1-1870.
1 DSC, CD, 9-VI-1870.
2 DSC, CD, 10-VI-1870.
8 DSC, CD, 14-V1-1870.

INVESTIGACIONES HISTORICAS. EPOCA MODERNA Y CONTEMPORANEA, 45 (2025): 531-565
ISSN: 2530-6472



Los desheredados del ferrocarril. Un andlisis de la expansién de la red... 555

lineas planeadas por los diputados seria inviable por la situacion financiera
del Estado. Habia que establecer un criterio que diese prioridad a la
construccion de los ferrocarriles mas importantes y postergase los menos
urgentes hasta que la situacion del Tesoro mejorase.

i6n del E ion del ion del grupo de Extensién del grupo de Extensién total (en
grupo prioritario | grupo dario | lineas i ionales (en | lineas cuya construccion km.)
(enkm.) (enkm.) km.) se encontraba paralizada
(en km.)

Propuesta de José

Echegaray
760 800 11 363 1.934

Propuesta de la
comisién 892 1330 161 605 2988
parlamentaria de 1870 } }

Lineas definitivas
incluidas en la Ley de

1870 1.600 1713 161 605 4.079

Tabla 1. Extension estimada de los planes proyectados en 1870. Fuente:
Elaboracion propia a partir de DSC, 3-11-1870. Apéndice primero al n° 208, DSC,
13-V-1870. Apéndice primero al n° 280 y DSC, 23-VI-1870. Apéndice primero
al n®313.

Pese a ello, la Ley sobre la ampliacion del plan general de
ferrocarriles se sancion6 en 22 de junio de 1870%. Lo que inicialmente se
concibié como un proyecto que mejoraria la eficiencia de la red, se
convirtio primero en un plan que compensaria a las capitales de provincia
incomunicadas con la red, y después en un ambicioso Plan General que
introducia tres grandes lineas transversales —Valladolid-Calatayud-
Valencia, Alicante-Granada y Mérida-Astorga— asi como quince ramales
en el entramado. La comision agregdé mas de 1.000 kilémetros a los casi
2.000 que contemplaba el Plan del Gobierno. Aunque Echegaray y
Figuerola advirtiesen a la Camara de que un proyecto de esa magnitud seria
irrealizable por la carga que supondria para el Tesoro —se otorgarian
subvenciones de hasta 60.000 pesetas por kildémetro—, tanto la comision
como las Cortes aceptaron mas de una docena de enmiendas que
duplicaron la longitud inicial e introdujeron en el Plan lineas de incierta
viabilidad econdémica que, en algunos, casos, no contaban siquiera con
estudios sobre el terreno. La opinion de los ingenieros de caminos
participes del Congreso y la comision fue ignorada en favor de los
empresarios ferroviarios, interesados en preservar el régimen de auxilios

% DSC, CD, 23-V1-1870. Apéndice primero al n® 313.
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que rigi6 la década anterior y, sobre todo, de las demandas de las
provincias “desheredadas”®’.

Figura 8. Mapa-esquema de las lineas de ancho ibérico incluidas en la Ley sobre la
ampliacion del plan general de ferrocarriles de 22 de junio de 1870. Fuente: Elaboracion
propia a partir del DSC, CD, 23-VI-1870. Apéndice primero al n°® 313.

5. LA LEY GENERAL DE 23 DE NOVIEMBRE DE 1877

La inestabilidad politica de aquella década de 1870 limité los efectos
de la Ley. En 1873, el Gobierno republicano restablecid la Ley de Bases
de 1868, que revocaba el caracter del ferrocarril como servicio publico y
restringia los subsidios contemplados por el fondo de auxilio y la Ley
General de ferrocarriles de 1870%. Las consecuencias fueron devastadoras
para el sector y la norma apenas se aplico: entre 1870 y 1875 se
construyeron solo 500 nuevos kilémetros de vias secundarias. En el
periodo de 1875 a 1877 se afiadieron otros 386 kilometros, pero 250 de
ellos se concentraron en dos lineas, La Corufia-Lugo y Madrid-Talavera®’.

Con la Restauracion, el nuevo régimen reviso la legislacion de Obras
Publicas del Sexenio. La Ley de Bases para la legislacion de Obras
Publicas de 1876 renovo el papel estatal en la gestion y construccion de

95 Revista de Obras Publicas, 1870, p. 143.

6 COMIN, Francisco, MARTIN, Pablo, MUNOZ, Miguel, VIDAL, Javier, op. cit., pp.
240-243.

%7 CASARES, Anibal, Estudio histérico-econdmico de las construcciones ferroviarias
espariolas en el siglo XIX, Madrid, Instituto iberoamericano de desarrollo econdémico, 1973,
p. 38.
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infraestructuras de interés general®. El Ministerio de Fomento retomaba
asi el sistema de publica subasta para adjudicar las concesiones, el de
subvenciones directas e indirectas, y la limitacion de la explotacion de
obras publicas acometidas por particulares a los 99 afios®. E1 Gobierno de
Canovas también se ocup6 especificamente de la cuestion ferroviaria y, su
titular de Fomento, Francisco Borja Queipo de Llano, promulgo la tercera
Ley General del siglo el 23 de noviembre de 1877 . La nueva disposicion
reestablecid casi por completo el contexto normativo de la Ley de 1855.
Reforz6 las competencias del Ministerio sobre la construccion y
explotacion de ferrocarriles, introdujo la posibilidad de que las compaiiias
se beneficiasen de nuevas exenciones aduaneras e impuso condiciones mas
estrictas para solicitar la concesion de una linea.

La Ley de 1877 incluia un Plan General que contenia las lineas ya
construidas, las contempladas por la Ley de 1870 y algunas otras previstas
en los anteproyectos de la década de 1860. El nuevo Plan era, por tanto,
ain mas extenso que el del Sexenio: mantenia la Huelva-Astorga, la
Valladolid-Calatayud, la Calatayud-Teruel-Valencia y la Murcia-Granada,
asi como las radiales que enlazarian directamente Madrid con Portugal y
el Mediterraneo. Ademads, agregaba varias lineas proyectadas por la
Comision Especial —como la Teruel-Landete y el circuito gallego—, por
la Junta Consultiva —la Madrid-Segovia-Valladolid y el tramo Cadiz-
Malaga de la transversal de la costa andaluza—, y otras que, como la
Talavera-Almorchon, no formaban parte de ningun anteproyecto anterior.
La relacion de lineas era tan amplia que, de hecho, permitia la construccion
de casi todos los ferrocarriles recomendados por los trabajos los 1860 y
también de cualquier otro siempre que se modificase el Plan mediante una
ley. Todas estas lineas se considerarian de servicio general, se clasificarian
como obras de utilidad publica y podrian subsidiarse con la entrega de una
parte del capital invertido en su ejecucion.

%8 Gaceta de Madrid, 30-X11,1876.
% CUELLAR, Domingo, “Las obras publicas y el marco institucional durante la Restauracion.

El Ministerio de Fomento (1875-1913)”, Tst: Transportes, Servicios y telecomunicaciones, 2
(2002), pp. 71-95.
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Figura 9. Mapa-esquema de las lineas de ancho ibérico incluidas en la Ley sobre la
ampliacion del plan general de ferrocarriles de 22 de junio de 1870. Fuente: Elaboracion
propia a partir de la Gaceta de Madrid, 24-XI-1877.

A continuacion, analizaremos el alcance del Plan General de 1877
centrandonos en cuatro categorias:

1) Lineas incluidas en el Plan y construidas antes de 1901:

En el periodo 1877-1901, se construyeron mas de 6.500 kilémetros de
nuevas lineas. La restauracion del sistema de subsidios y la competencia
entre companias hicieron que la red duplicase su longitud, tendiendo
nuevas lineas que perfeccionaron los transitos de las ya operativas y
sirvieron a las regiones mas remotas. En 1883, tras casi tres décadas de
construccion’®, se inaugurd la linea general gallega de Palencia a La
Coruiia. En los afos siguientes, se levantaron los directos desde Madrid a
Toledo y a la frontera portuguesa, las grandes transversales que enlazaban
lineas troncales evitando el rodeo por el centro, y multiples ramales
secundarios que comunicaron las lineas principales con las capitales de
provincia “desheredadas” —Segovia, Soria, Orense, Pontevedra y
Almeria—.

2) Lineas incluidas en el Plan y construidas después de 1901:

Otros ferrocarriles contemplados por la Ley General de 1877 no se
construyeron hasta bien entrado el siglo XX. Por ejemplo, el paso del
Pirineo Central en Canfranc, proyectado por la Comision de Ingenieros de
1864, comenzo a operar a partir de 1928. El ramal Huelva-Ayamonte, que
culminaria la conexidon andaluza con el Algarve, se postergd hasta 1936

OWAIS, op. cit., p. 265.
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debido a su escaso interés econdmico. La Soria-Castejon, incluida ya en el
anteproyecto de la Junta Consultiva en 1864 y disefiada para mejorar los
enlaces entre las redes Norte, Noreste y Noroeste, se puso en marcha en
1941. El tramo entre Cuenca y Valencia, concebido para comunicar mas
directamente la capital con el Mediterraneo, no estaria totalmente
operativo hasta 1947 debido a las dificultades constructivas que
comportaba el paso por la Serrania de Cuenca.

3) Lineas no incluidas en el Plan y construidas antes de 1901:

Aunque el Plan de 1877 fue muy extenso y comprendio practicamente
todas las lineas posibles, durante las siguientes dos décadas se
construyeron unos pocos ferrocarriles no contemplados por la disposicion.
Son los casos de las conexiones de Salamanca con La Fregeneda, que se
inaugurd en 1877 pese a sus enormes dificultades técnicas, con Vilar
Formoso y con Penaranda de Bracamonte, tramo inicial de la linea
abulense.

4) Lineas incluidas en el Plan y nunca construidas:

Del mismo modo, otros ferrocarriles recogidos en la Ley nunca
llegaron a construirse. Las lineas Talavera-Almorchon, Cadiz-Malaga,
Lugo-Ribadeo, Teruel-Utiel, Teruel-Landete, Teruel-Gargallo, Cuenca-
Henarejos, y la que conectaria Segovia con la transversal Valladolid-Ariza
jamas formaron parte de la red. Casi todas ellas no eran viables
economicamente por discurrir casi en paralelo a ferrocarriles con mejores
resultados, por su escaso trafico esperado o por sus elevados costes de
construccion.

Figura 10. Mapa de las lineas de ancho ibérico en explotacion a 31 de diciembre de 1901.
Fuente: GARCIA RAYA, Joaquin, op. cit. y Esteban-Oliver, Marti-Henneberg, art.. cit
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En definitiva, la Ley General de 1877 incluia un Plan imposible de
cumplir exhaustivamente por su gran extension. Tanto los ferrocarriles que
daban servicio a las provincias “desheredadas” como los que presentaban
cierto interés econdomico y facilidades constructivas se inauguraron con
relativa rapidez gracias al régimen de subsidios establecido. Sin embargo,
otras lineas que presentaban mayor complejidad técnica y para las que se
preveia un trafico menor, terminaron siendo postergadas hasta los afios
1930 o 1940, o directamente nunca llegaron a construirse.

CONCLUSIONES

La Ley General de 1855 estableci6 las normas basicas de concesion,
construccion y subvencion con que se ejecutarian los primeros grandes
ferrocarriles de Espafia. Sin embargo, no planificaba las lineas generales
que formarian el sistema. En 1865, la red basica estaba en funcionamiento.
La bibliografia sostiene que su disefio fue racional y que conectaba
adecuadamente las regiones mas pobladas y prosperas del pais. Sin
embargo, los resultados no cumplieron con las expectativas. Los ingresos
de explotacion eran tan bajos que ni siquiera cubrian los costes financieros,
de modo que a partir de 1864 las compaiiias entraron en una grave crisis.
Segun Constantino Ardanaz, se hacia necesario recabar informacion
técnica para elaborar un Plan General que estableciese con claridad las
nuevas lineas a construir, asi como el orden en su ejecucion. Pese a la
resistencia de promotores y provincias desconectadas, su Proposicion fue
aceptada y, entre 1864 y 1867, se elaboraron cuatro anteproyectos y una
“amplia informacion” que involucr6 a administraciones locales,
compaiiias y expertos.

Aquel proceso culmind con la Memoria publicada por la Comision
Especial en 1867. Sus conclusiones eran claras: Espafia contaba con una
red demasiado extensa para su escasa actividad econémica y, por tanto, lo
mejor seria postergar indefinidamente nuevas construcciones. Esto es
coherente con la relativamente baja densidad de uso de los ferrocarriles
espafioles’! y con parte de la literatura’?. Sin embargo, la Comision elabord
un extenso plan que complementaria la primera red con el fin de
proporcionar acceso ferroviario a las provincias que habian quedado
“desheredadas”.

""HERRANZ, op. cit., p. 190.
2 BARQUIN, Rafael, “Castillos en el aire, caminos de hierro...”, art. cit.
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El nuevo régimen liberal surgido de la Revolucion de 1868 asumid
este principio pese a ser contradictorio con los fundamentos de la “escuela
economista” que seguian muchos de sus ingenieros ferroviarios. En 1870,
bajo el ministerio de José Echegaray, se aprob¢ la segunda Ley General de
ferrocarriles. Su debate parlamentario fue muy intenso. Una parte de la
Cémara mantuvo la necesidad de racionalizar las construcciones
ferroviarias mientras que otra, mayoritaria, defendi6 la extension del
servicio hacia las regiones mas pobres y remotas. El texto final apoyaba la
construccion subsidiada de unos 4.000 nuevos kilometros de red que serian
mas caros y menos rentables que los entonces operativos, pero que
solucionarian el problema politico de las provincias “desheredadas”.

De todos modos, la ley de 1870 tuvo escasas consecuencias. La
inestabilidad politica y el restrictivo régimen de subsidios aplicado desde
1873 ralentizaron considerablemente las construcciones. Poco después, en
1877, se promulgo6 la ultima Ley General del siglo, que restauraba el
sistema de subvenciones anterior e incluia un extenso plan que comprendia
las lineas proyectadas por las distintas comisiones de la década de 1860 y
por la comision Parlamentaria de 1870. Hasta 1900, y al amparo de la
nueva norma, se reanudaron las obras ferroviarias. El grueso de las
construcciones de este periodo se concentrd en las regiones occidental y
noroccidental, hasta entonces poco atendidas por su relativo menor peso
econdmico.

Sin duda, la cuestion de las provincias “desheredadas” fue una de las
razones que explican la expansion de la red en el ultimo tercio del siglo
XIX. La recomendacion facultativa de cesar las construcciones fue
ignorada en favor de las provincias desconectadas, que como
contribuyentes del resto de la red exigian los mismos beneficios que las
demas provincias.
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