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RESUMEN

Este articulo hace un analisis comparativo del de-
sarrollo de las redes ferroviarias en varios paises
durante el siglo XIX, centrandose en cuatro as-
pectos clave: su extension geografica, diseflo es-
tructural, fuentes de financiacion y grado de co-
nectividad internacional. Se identifica un patron
en la evolucion de estos sistemas ferroviarios. En
las etapas iniciales, las construcciones se orienta-
ron a satisfacer demandas de transporte especifi-
cas y se erigieron lineas de gran interés economi-
co o politico administrativo. Ya hacia finales de
siglo comenzaron a tenderse lineas ramales de
importancia secundaria con la intencion de ex-
tender la oferta ferroviaria hacia regiones perifé-
ricas menos desarrolladas econdmicamente. Este
modelo se repite tanto en sistemas ferroviarios
financiados con capital privado como en aquellos
que involucran al Estado, lo que destaca la in-
fluencia de factores econémicos y politicos en el
disefio de las redes ferroviarias.
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ABSTRACT

This article conducts a comparative analysis of
the development of railway networks in various
countries during the 19th century, focusing on
four key aspects: their geographical extent,
structural design, sources of funding, and degree
of international connectivity. A discernible pat-
tern emerges in the evolution of these railway
systems. In the initial stages, constructions were
oriented towards meeting specific transportation
demands, with lines erected to serve significant
economic or administrative-political interests.
Towards the end of the century, secondary im-
portance branch lines began to be laid with the
intention of extending the railway network to
less economically developed peripheral regions.
This model is replicated in both privately funded
and state-involved railway systems, underscor-
ing the influence of economic and political fac-
tors in the design of railway networks.
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1. INTRODUCCION

La aplicacion de la tecnologia del vapor a los railes transformo el transporte y el
comercio del siglo XIX. Estas nuevas infraestructuras revolucionaron el trafico de
personas y mercancias impulsando el crecimiento econdmico y la integracion re-
gional. Este articulo compara el desarrollo de las redes ferroviarias en varios pai-
ses representativos: Inglaterra, Estados Unidos, Bélgica, Francia, Alemania, Ita-
lia, Espafia, Portugal y Argentina. Cada uno de ellos experimentd un proceso de
construccion ferroviaria influido por una combinacion de factores politicos, eco-
nomicos y geograficos. Al analizar estos casos, podemos arrojar luz sobre algunos
patrones comunes en la evolucion de las redes ferroviarias durante el siglo XIX.

Nos centraremos en cuatro aspectos: extension, disefo, financiacion y cone-
xion internacional de cada sistema. El objetivo de este articulo es comprender las
similitudes y diferencias en el desarrollo de los sistemas ferroviarios de los paises
mas significativos de ambos continentes, identificando los factores que influyeron
en su evolucion, asi como sus implicaciones sobre el crecimiento econdomico y la
conectividad regional. A través de este analisis, esperamos ofrecer una vision in-
tegral que aporte nuevas perspectivas sobre el desarrollo de las redes ferroviarias
y su relevancia en el contexto historico y econémico del siglo XIX.

En primer lugar, estudiaremos la extension y densidad del entramado ferrovia-
rio en cada region. Para ello, cotejaremos el crecimiento y la expansion de las
redes, la cobertura geografica y la concentracion de las lineas, asi como la impor-
tancia econdomica y demografica de las areas conectadas; examinaremos asimis-
mo el disefio y la estructura de las redes ferroviarias; exploraremos la morfologia
de los modelos utilizados en Europa y América; y evaluaremos las ventajas y
desventajas de cada disefio en términos de eficiencia operativa y conectividad
regional segun el caso. Estudiaremos los sistemas empleados para llevar a cabo la
construccion de los caminos de hierro, evaluaremos el papel del Estado y la par-
ticipacion del sector privado y los capitalistas. También atenderemos a la posible
relacion entre los medios de financiacion de cada red y su morfologia destacando
las diferencias entre los enfoques de inversion y su influencia en el ritmo y el al-
cance del desarrollo ferroviario en cada pais. Por ultimo, analizaremos la conec-
tividad internacional de cada sistema. Investigaremos los esfuerzos que los paises
estudiados hicieron para establecer conexiones transfronterizas, asi como las im-
plicaciones econdmicas y politicas de la integracion ferroviaria entre paises. De
igual modo, evaluaremos sucintamente como la conectividad internacional im-
pacto en el comercio y la cooperacion regional.
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2. INGLATERRA

El primer ferrocarril movido a vapor oper6 entre las localidades inglesas de
Stockton y Darlington en 1825. Cinco afnos mas tarde, se puso en funcionamiento
el Liverpool-Manchester, la primera linea interurbana con estaciones terminales y
servicios programados (Elton, 1945, pp. 16-22). Su éxito propicid que surgiesen
otras compaiiias ferroviarias. Por un lado, la Grand Junction foment6 en 1832 la
construccion de un ferrocarril de larga distancia entre Birmingham y Londres que
acabaria conectando en 1838 con la ruta del rio Mersey. Por otro lado, los comer-
ciantes de Bristol fundaron en 1833 la compaiiia del Great Western Railway para
comunicar su puerto, el segundo mas importante del pais, con la capital (Hylton,
2007, pp. 48-52).

Junto a estas grandes lineas, muchas comunidades locales promovieron la
construccion de ferrocarriles cortos que paliasen las deficiencias de los medios de
transporte convencionales y mejorasen sus comunicaciones tanto con otros cen-
tros productores y consumidores cuanto con las lineas troncales. Hasta 1844, el
Parlamento habia autorizado la construccion de 3.662 kilometros de vias, de los
que 3.141 ya se habian inaugurado para ese entonces. El principal nodo de trans-
porte fue Londres. Desde la capital partian lineas en todas direcciones: hacia los
puertos meridionales de Dover, Portsmouth y Bristol; hacia el este; y hacia las

Figura 1. Mapas esquematicos del estado de los ferrocarriles britanicos en 1840 y 1850.
Fuente: Elaboracion propia a partir de los datos de Shaw-Taylor y You (2018, pp. 16-19) y
(Satchell et al., 2023).
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Midlands, donde se formo un denso entramado local entre los nicleos industriales
de Liverpool, Manchester —su principal centro de distribucion—, Leeds y el
puerto de Kingstone, que conectaba con la linea Newcastle-Carlisle al norte (Tat-
ford, 1945, pp. 57-75).

La favorable coyuntura econémica, el entusiasmo que despertaron los trenes y
los buenos resultados de las primeras lineas, desataron una intensa “mania del
ferrocarril” a partir de 1845. La Camara de los Comunes recibid aquel afio mas de
700 proyectos. Muchos de ellos se aprobaron gracias al interés que los diputados
tenian en esta clase de inversiones y a lo escasamente regulado que estaba el pro-
ceso de concesion (Esteves & Geisler Mesevage, 2021). Sélo durante el trienio
1845-1847 se autorizo la construccion de casi 14.000 kilometros de nuevas vias,
el cuadruple de lo licitado hasta 1844 (Cleveland-Stevens, 1915, p. 24). Sin em-
bargo, la burbuja especulativa colapso en 1847 a causa de las malas cosechas y
del aumento en los precios de las materias primas. Tras el crac, deceler6 el ritmo
de concesion, pero no el de construccion, y para 1850 Inglaterra tenia un sistema
ferroviario de 10.650 kilémetros. Su red se consolid6 en torno a dos nticleos prin-
cipales: Londres y las Midlands. Por una parte, desde la capital irradiaron nuevas
lineas troncales que la comunicaron con localidades adyacentes como Reading e
Ipswich —aun compitiendo con otros ferrocarriles ya en funcionamiento—. Por
otra, las Midlands continuaron expandiendo su red. Su ventajosa localizacion
hizo de Manchester el nodo central de distribucion del trafico norte-sur y este-oes-
te gracias a la construccion de las primeras vias transversales. Los ferrocarriles de
las regiones orientales también crecieron. Tras la Londres-Norwich, se tendieron
varias lineas en paralelo a la costa del mar del Norte.

Desde 1846, fue produciéndose un proceso de fusion de empresas medianas y
pequefias en otras mas grandes. El ya mencionado Panico de 1847 aceler6 esa
tendencia y, para 1850, casi toda la red era propiedad de solo once compaiiias. La
competencia entre ellas fomento la construccion de muchas lineas que rivaliza-
rian entre si por captar el trafico de las localidades intermedias comparativamente
menos desarrolladas. A lo largo de aquella década, se tendieron 6.250 kilometros
de nuevas vias (Dudley Baxter, 1866, p. 553) y, en 1860, el sistema inglés era ya
una densa marafia de lineas troncales enlazadas entre si que se ramificaban hasta
cubrir todo el territorio. Londres era el centro de una red que lo conectaba eficaz-
mente con los puertos principales y las ciudades industriales de las Midlands. Mas
tarde, en el centro del pais, Manchester competiria con Nottingham, Liverpool y
Leeds por convertirse en el centro de distribucion del trafico norte-sur y este-oes-
te. E incluso en el norte de Inglaterra, antes escasamente dotado, se adenso la red
en torno a Newcastle y se establecieron conexiones transversales hacia las costas
del mar de Irlanda.
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Figura 2. Mapas esquematicos del estado de los ferrocarriles britanicos en 1863 y 1881.
Fuente: Elaboracion propia a partir de los datos de Shaw-Taylor y You (2018, pp. 20-21).

Aunque el ritmo de construccion decayese a partir de 1860, todavia en los si-
guientes diez afos se agregarian otros 4.800 kildmetros de nuevas vias (Mitchell,
1962, p. 225). Como la mayoria de las lineas troncales estaban ya operativas, es-
tos ferrocarriles se concibieron para enlazar con la red condados aun sin cone-
xion. Asi, cada una de las reticulas que formaban la tupida malla de ferrocarriles
ingleses se redujo gracias a la construccion de nuevas lineas secundarias que se
extendieron por la mitad sur del pais. Esta tendencia continu¢ durante las tres 1l-
timas décadas del siglo XIX. La mayoria de las lineas inauguradas en aquel perio-
do abundaban en los rumbos ya establecidos, con pocas excepciones, como la
Portsmouth-Nottingham, que evitaba el rodeo por Londres, o aquellas que conec-
taban la capital con los puertos de Devon y Cornualles. En general, estos ferroca-
rriles no mejoraron significativamente la eficiencia global de la red ni modificaron
su esquema basico.

La iniciativa privada protagoniz6 el desarrollo de la red inglesa. El sistema
ferroviario tenia ya en 1850 varias lineas que discurrian en paralelo y competian
por captar el trafico de las localidades intermedias. Segun afirm¢ el presidente de
la Junta de Comercio Edward Cardwell en 1854 (Hylton, 2007, p. 119), los ferro-
carriles “habian crecido de manera cadtica en lugar de basarse en algiin sistema de
regulacion bien disefiado”. En este sentido, algunos estudios clasicos (Simmons,
1991, p. 82; Turnock, 1998) han argumentado que la ejecucion privada de la red
presento algunas deficiencias. La duplicacion de los rumbos provocaba que hubie-
se una excesiva densidad ferroviaria en zonas escasamente pobladas e industriali-
zadas. Ademas, la eficiencia de los centros de trafico mas importantes disminuyo
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por la falta de comunicaciones directas entre las lineas que operaban en ellas,
mientras que otras localidades situadas en zonas menos pobladas —Crewe o Ash-
ford— si se convirtieron en nodos de transporte. El trabajo de Casson (2009,
pp. 282—-327) profundiza en esta linea de investigacion: la excesiva competencia
entre empresas por captar mercados regionales mermo los beneficios sociales de
la red. El Gobierno no intervino en el proceso, debido a su fe en el laissez faire y
a los intereses locales de muchos diputados. A su vez, las empresas no lograron
concebir un sistema nacional; antes bien, buscaron monopolios regionales con
centros de distribucion suboptimos para captar el trafico de su competencia. Para
1916, Gran Bretaiia tenia una red de 32.000 kilometros que podria haber aportado
los mismos beneficios sociales con un tercio menos de longitud.

Figura 3. Mapa esquematico del estado de los ferrocarriles britanicos en 1901.
Fuente: Elaboracion propia a partir de los datos de Shaw-Taylor y You (2018, p. 22).

3. EstaDpos UNIDOS

El ferrocarril llegd a los Estados Unidos en los primeros afios de la década de
1830. Durante el primer tercio del siglo XIX, las principales ciudades atlanticas
habian experimentado un gran desarrollo econémico, y competian por capitalizar
el comercio con las regiones occidentales recién anexionadas. En este contexto,
algunos inversores privados comenzaron a impulsar la construccion de pequeiias
lineas para sus productos conectar mas eficientemente con los mercados europeos
(Chandler, 2008, pp. 131-133). Estos ferrocarriles surgieron en puntos comercia-
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les como Baltimore, Boston, Nueva Jersey, Filadelfia y Charleston, pero, como se
concibieron como complemento a la red de transportes tradicional, basada en la
carreteria y los canales navegables, su impacto en el sector tardaria en ser signifi-
cativo (Taylor, 1989, pp. 24-26).

El éxito de las primeras lineas desencadeno6 una intensa fiebre del ferrocarril
que, pese al Panico de 1837, logro atraer la inversion de multitud de ahorradores
nacionales. En 1840, los Estados Unidos contaban con unos 4.500 kildmetros de
vias distribuidos en unas sesenta lineas. La mayoria de ellas se construyeron a
partir de 1838 y se concibieron para dar servicio a las ciudades costeras. Mas del
60% de los ferrocarriles operaban en Nueva Inglaterra y el Atlantico Medio, el
30% en los estados del Sureste, y solo 214 kilometros en los Grandes Lagos, atin
en vias de desarrollo (Stover, 1976, p. 20). La red estadounidense presentaba una
configuracion amorfa en esta primera etapa. El grueso del entramado se extendia
con intermitencias en paralelo a la costa atlantica desde Washington D.C. hasta
Filadelfia, y se ramificaba hacia los ntcleos productores del interior.

La extension de la red se triplico en la década siguiente y, para 1850, el pais
tenia unos 14.500 kilémetros en explotacion. Nueva Inglaterra fue la region que
experimentd un mayor aumento en la densidad de su entramado por la confianza
que depositaron sus inversores en los caminos de hierro. Boston se convirtié en el
centro de una red local que irradiaba hacia el interior permitiendo la comunica-
cion de los nucleos urbanos mas importantes con el canal de Erie. Lo mismo
ocurri6 en Pennsylvania. Filadelfia fue el centro de un sistema que se extendia
hacia los puertos y ciudades principales, y hacia el interior del territorio. Segin
Stover (1976, p. 37), el sistema de ferrocarriles estadounidense era en sus prime-
ros pasos “una madeja rota de lineas cortas que se extendia desde Maine hasta
Georgia” con unas pocas lineas largas que enlazaban los Grandes Lagos y el rio
Ohio. La mayoria de los estados se abstuvieron de intervenir en el desarrollo fe-
rroviario, lo que aboc¢ a la iniciativa privada a estudiar por su cuenta y riesgo la
viabilidad de cada obra. Esto impidi6 que se llevasen a cabo proyectos de mayor
envergadura y que el esquema general de lineas se coordinase a escala nacional.
Antes bien, el espiritu de competencia entre companias hizo que se trazasen inclu-
so varias vias paralelas, como las que se extendian a lo largo de la margen izquier-
da del rio Hudson o las que conectaban Albany con el canal del Erie (Taylor,
1989, p. 32), que competian entre si y lastraban la eficiencia del sistema.

A partir de 1850, los ferrocarriles se consolidaron como principal medio de
transporte terrestre. Las ventajas de los caminos de hierro acabaron desplazando
al sistema de vias fluviales como medio de transporte hegemonico y, durante dé-
cada, se levantaron 21.800 nuevos kilometros de nuevas lineas (Chandler, 2008,
pp. 134-137). El marcado patrén norte-sur que siguieron los primeros ferrocarri-
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les en paralelo a la costa atlantica se corrigid con el tendido de lineas hacia el
oeste a lo largo de los rios Ohio y Missouri.

La del norte era mas densa y, en ella, Chicago se consolidé como nodo principal
del pais. Desde el centro de Illinois irradiaban once lineas en todas direcciones que
conectaban la costa atlantica con los Estados occidentales. La red del sur fue signi-
ficativamente mas dispersa. Mantuvo una morfologia lineal y arborescente en pa-
ralelo al Misisipi y alcanz6 sélo los principales nicleos urbanos y agropecuarios.
Aunque antes del estallido de la guerra civil, los Estados Unidos tuviesen un exten-
sisimo sistema ferroviario de 48.000 kilometros, todavia no se habia logrado su
completa integracion. Por ejemplo, no se podian atravesar los rios mas importantes
por falta de infraestructuras, habia diferentes anchos de via y las ciudades que con-
taban con varias lineas carecian de comunicaciones directas entre si. Hasta tres
redes operaban en el pais: una, en el Medio-Oeste, centrada en Chicago; otra, en
Nueva Inglaterra, que partia de Boston; y una tercera, descentralizada por su mor-
fologia eminentemente lineal, en los estados del sur (Stover, 1976, pp. 37-54).

Figura 4. Mapas esquematicos del estado de los ferrocarriles estadounidenses en 1840 y 1861.
Fuente: Elaboracion propia a partir de los datos de Thomas (2006).

Pese a que mas de la mitad de la red del sur quedase destruida, durante la gue-
rra civil se construyeron unos 7.250 kiléometros de vias, que operaban sobre todo
en los estados del Atlantico Medio y el Viejo Noroeste. Sin embargo, las Grandes
Llanuras y el Medio Oeste contaban en 1865 con tan s6lo 1.500 kilometros de
ferrocarriles, lo que evidenciaba la disparidad en la infraestructura ferroviaria en-
tre las distintas regiones del pais en aquel momento (Stover, 1976, pp. 54-63). Las
Leyes del Ferrocarril del Pacifico de 1862 sirvieron para impulsar la construccion
de un camino de hierro transcontinental. El Gobierno de la Unién auxiliaria, me-
diante concesiones de tierras y subsidios, la construccion de una larga linea que
enlazaria los rios Misuri y Sacramento. En 1865, cuando la victoria del Norte
sento las bases de la recuperacion econdmica, se iniciaron las obras.
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Dos compaiiias se hicieron cargo de la ejecucion de la linea: la Union Pacific
Railroad levantaria el tramo este y la Central Pacific Railroad, el oeste. A pesar de
las dificultades que jalonaron la construccion —el alto coste de los suministros y
la escasez de agua y madera—, la competencia entre empresas, que rivalizaban
por copar las subvenciones kilométricas estatales, impulso6 el avance de los rieles.
Tan s6lo cuatro afios después, en 1869, los mas de 1.700 kildmetros que separa-
ban ambos rios podian atravesarse con el primer ferrocarril transcontinental, y,
para 1883, ya habia otras cuatro lineas de esta naturaleza que atravesaban en pa-
ralelo los extensos estados centrales. La expansion ferroviaria hacia el oeste fo-
ment6 significativamente al crecimiento economico y al desarrollo de los nuevos
estados. Los ferrocarriles transcontinentales también fortalecieron la integracion
nacional. En la mayoria de los estados occidentales los trenes llegaron antes que
las 6rdenes de ingreso en la Unidn, y consolidaron la presencia de las institucio-
nes federales en territorios atn inhospitos (Stover, 1976, pp. 64-103).

Tras la guerra y con la conquista del oeste las nuevas construcciones se locali-
zaron fundamentalmente en los estados surefios y occidentales. Por un lado, la red
del sur se adens6 considerablemente en torno a los dos grandes nodos de Mem-
phis y Atlanta, atravesados por grandes lineas de conexidn entre el sur, el oeste y
el norte. Por otro lado, el oeste duplico la longitud de sus ferrocarriles cada déca-
da hasta la de 1890. Las primeras construcciones se limitaron a enlazar las regio-
nes orientales con las nuevas colonias occidentales. Sin embargo, pronto prolife-
raron las conexiones que, como las lineas de Salt Lake City a Helena o la de
Santa Fe a Denver, comunicaban longitudinalmente los estados occidentales. Du-
rante la segunda mitad del siglo, los ferrocarriles estadounidenses asistieron a la
colonizacion del oeste y a la reconstruccion de las economias agropecuarias del
sur. Para 1900, los Estados Unidos habian erigido una enorme red de 311.160
kilometros, cuya estructura se orientaba de norte a sur en la mitad atlantica y de
este a oeste desde los estados centrales. Esta configuracion facilito la creacion de
varios nodos de comunicacion en el centro del pais —como Chicago, Kansas City
e Indianapolis— porque permitian distribuir eficientemente la corriente este-oeste
y norte-sur del trafico nacional.

Figura 5. Mapas esquematicos del estado de los ferrocarriles estadounidenses en 1870 y 1890.
Fuente: Elaboracion propia a partir de los datos de Stover (1999, pp. 39, 49) y Thomas (2006).
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4. BfLgicA

La red belga se construy6 en un periodo propicio para el desarrollo del sector de
transportes. La independencia de Bélgica de los Paises Bajos se materializé con
la Revolucién de 1830, y en la década siguiente, el pais avanzé en su proceso de
industrializacion. El cierre de la ruta Amberes-Eindhoven-Prusia tras la crisis di-
plomatica belga-neerlandesa, junto con el emergente desarrollo econémico, crea-
ron un escenario ideal para la construccion de sus ferrocarriles (Laffut 1983,
p. 203). El recién creado Estado belga rechazo todas las propuestas de inversores
privados porque considerd que, para maximizar la utilidad de los ferrocarriles, era
necesario confiar el disefio de su red a su cuerpo de ingenieros. Todas las lineas
principales fueron estudiadas y financiadas por el Estado. Inspirados por el pen-
samiento sansimoniano, ingenieros y politicos creian que, para mantener la recién
lograda independencia, era imprescindible garantizar la viabilidad de su proyecto
politico-econdmico. Y es que los ferrocarriles se concebian como un medio con
que salvaguardar la revolucion politica, unir las poblaciones de las diferentes pro-
vincias, fortalecer las relaciones internacionales y la posicion geopolitica del pais
(Cameron, 1961, pp. 119-124; De Block, 2011).

El plan original sélo preveia la construccion de un ferrocarril directo entre Am-
beres y Prusia. Al considerar, no obstante, que, desviando la ruta por Malinas y sus
localidades adyacentes, la linea podria atraer el trafico de las zonas industriales del
centro, el proyecto se modific6. En mayo de 1834 el Parlamento belga aprobo un
sistema de ferrocarriles en forma de cruz que tomaba Malinas como centro ¢ irra-
diaba hacia Gante, Bruselas, Lieja y Amberes. El primer ferrocarril, el Bruse-
las-Malinas, se inaugurd en 1835 y para 1843 las dos lineas principales en forma
de cruz, la Ostende-Lieja, de este a oeste, y la Amberes-Mons, de norte a sur, se
habian completado. En esta etapa inicial, el Tesoro belga financid un sistema basi-
co de unos 600 kilémetros orientado a satisfacer las demandas de transporte mas
acuciantes: conectar el pais con Europa, enlazar las regiones del interior con el
puerto mas importante, Amberes, y servir a las principales capitales de provincia.

Figura 6. Mapas esquematicos del estado de los ferrocarriles belgas en 1843 y 1913.
Fuente: Elaboracion propia a partir de los datos de Laffut (1983, pp. 207).
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Una vez establecida la red basica, el Estado belga decidié no continuar finan-
ciando nuevas lineas. Estos proyectos, que variaban en escala y propdsito, in-
cluian desde lineas de servicio y ramales regionales hasta redes industriales y
segmentos de lineas internacionales, todos ellos bajo la gestion de diversas admi-
nistraciones, tanto publicas como privadas. La distribucion geografica de los fe-
rrocarriles no se repartié equitativamente por todo el territorio. Mientras que las
regiones occidentales del pais presentaban mayor concentracion de lineas, las su-
rorientales, mas montafiosas y menos industriales, contaron con una infraestruc-
tura ferroviaria menos desarrollada.

5. Francia

En 1831 circuld por primera vez una locomotora de vapor en la linea entre
Saint-Etienne y Lyon (Palau & Palau, 1995, pp. 32-33). Esta experiencia, junto
con las relaciones de viajeros en Inglaterra y la apertura en 1835 de lineas en Bél-
gica y Baviera, crearon un estado de opinion favorable a la construccion de una
red de ferrocarriles (Caron, 1997, pp. 79-91). Durante los afios siguientes, politi-
cos e ingenieros sansimonianos esbozaron los primeros planes generales para
Francia. Estos expertos proyectaron un sistema de transportes organico y coordi-
nado que, centrado en Paris, combinaria las vias fluviales y las carreteras conven-
cionales con las nuevas infraestructuras férreas. Todo ello motivo que, a partir de
1833, el Gobierno francés se ocupase activamente de la “cuestion de los ferroca-
rriles”. Ademas de apoyar aquellos planes, el Estado sent6 las bases juridicas de
las futuras concesiones y destind 500.000 francos para estudiar las necesidades de
transporte francesas y determinar la direccion de las lineas principales (VV.AA.,
1963, p. 32). En 1838, el subsecretario de Estado de Obras Publicas, Alexis Le-
grand, presento su disefio de la futura red de ferrocarriles francesa, la “estrella de
Legrand”. Su sistema se inspiraba en la antigua red de carreteras del siglo XVIII,
e irradiaba desde Paris, “centro de la vida intelectual, administrativa, comercial e
industrial (Caron, 1997, p. 126)”, en siete direcciones: Le Havre, Lille, Estrasbur-
go, Marsella, Nantes, Bayona y Toulouse. Contemplaba también la construccion
de dos lineas transversales, la Burdeos-Marsella y la Estrasburgo-Marsella. Segtiin
Legrand, esta disposicion estrellada de unos 2.500 kilometros de longitud no sélo
impulsaria la actividad econdmica, sino que también contribuiria a mantener la
paz gracias a sus conexiones internacionales y a la unificacion politica y cultural
del cuerpo social (E. Weber, 1976, pp. 195-220).

Las ideas de Legrand se plasmaron en la Ley de 11 de junio de 1842. La pri-
mera norma ferroviaria francesa establecio las condiciones de concesion de las
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lineas, los medios de auxilio estatales y fijo las siete direcciones generales delimi-
tadas en 1838. Francia, que hasta entonces contaba tan s6lo con 319 kilémetros en
explotacion, experimentd un notable aumento en la densidad de su red gracias al
sistema de garantias y auxilios introducidos por aquella disposicion (Ribeill,
1993, pp. 28-34). A principios de la década de 1850, el pais habia construido unos
3.500 kilometros de nuevos ferrocarriles que enlazaban Paris con los principales
puntos economicos y estratégicos del norte del pais: conectaban con los sistemas
belga y bavaro, asi como con el Canal de la Mancha y el Atlantico (Merger, 1999).

Durante el Imperio, el Estado francés siguié subsidiando la construccion de
sus ferrocarriles mediante el sistema de garantia de interés. Se dividio la red en
seis grandes grupos: Norte, Sur, Este, Oeste, Mediterraneo y Centro, con el obje-
tivo de desarrollar las conexiones ramales entre la linea principal de cada grupo y
sus principales localidades (Caron, 1983, p. 30). En 1856 todas las vias generales
y varias secundarias estaban abiertas al publico dando al conjunto la disposicion
estrellada con centro en Paris prevista por Legrand. Esta extensa red basica com-
port6 una mejora significativa en términos de conectividad internacional. Se esta-
blecieron conexiones con Espafia, en Bayona, con Bélgica, desde Lille y Valen-
ciennes, y con Alemania, a través de Estrasburgo. Ademas, se tendieron multitud
de lineas troncales que ligaban las principales ciudades portuarias con el interior
del pais para favorecer el desarrollo del comercio maritimo.

Figura 7. Mapas esquematicos del estado de los ferrocarriles franceses en 1851 y 1856.
Elaboracion propia a partir de Caron (1997) y Smith (2020).

A partir de entonces comenzo la construccion de los grandes ferrocarriles trans-
versales que intercomunicarian los brazos de la estrella. En 1865 ya se habian ejecu-
tado dos grandes lineas paralelas, una frente a la frontera espafiola, que unia Marsella,
Toulouse y Burdeos, y otra desde Estrasburgo al Canal de la Mancha. También se
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erigieron dos largas vias longitudinales, la Estrasburgo-Marsella, y la Burdeos-Le
Havre. Aquel mismo afio se aprob¢ la Ley de Ferrocarriles de Interés Local, que con-
templaba la construccion de ramales secundarios financiados tanto por departamentos
y municipios cuanto por entidades privadas. Gracias a esta norma se inauguraron
2.000 kilémetros de vias secundarias que transformaron la “estrella de Legrand” en
una reticula que, extendida a través de todo el territorio francés, incluia multiples lo-
calidades de cada departamento. En esta segunda etapa, se tendieron también nuevas
lineas transfronterizas —como la de Niza hacia Italia o la de Besanc¢on hacia Suiza—,
que mejoraron las comunicaciones francesas con el resto del continente.

Figura 8. Mapas esquematicos del estado de los ferrocarriles franceses en 1860 y 1875.
Elaboracion propia a partir de Caron (1997) y Smith (2020).

Los ferrocarriles regionales, no obstante, resultaron poco interesantes para las
empresas privadas por su baja rentabilidad. Muchos de estos proyectos se debie-
ron a pequefios grupos especulativos respaldados por el capital de la burguesia
local. Como esperaban las grandes compaiiias, estas lineas resultaron ruinosas por
la falta de trafico, de un sistema de auxilios estatales que lo compensase y, final-
mente, por la crisis economica de la década de 1870 (Gonjo, 1972). La mala si-
tuacion de esas pequefias compaiiias espoleo el estatismo de los nuevos dirigentes
republicanos, que, a partir de 1878, desembocd en un proceso de fusion y nacio-
nalizacion empresarial. El ministro de Obras Publicas Charles de Freycinet san-
ciond en 1879 un ambicioso proyecto que pretendia mejorar los transportes fran-
ceses invirtiendo 4.500 millones de francos en la construccion de nuevos canales,
carreteras y ferrocarriles. El “plan Freycinet” acabaria con el conato descentrali-
zador de 1865: la idea del ministro era emplear fondos publicos en la compra de
pequefias compaiias deudoras y en la construccion de una red de “interés gene-
ral” de 37.000 kilometros de extension.
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La red de “interés general” que Freycinet proyectd contemplaba la inaugura-
cion de 8.700 kilometros de nuevas vias cortas y de otros 7.300 de vias largas en
tan s6lo una década para “demostrar que el nuevo régimen era capaz de construir
el futuro de la nacién mediante un gran programa de utilidad nacional (Caron,
1997, p. 478)”. Su objetivo era crear una red que complementase el sistema basico
mediante la construcciéon de mas de un centenar de lineas secundarias de consabi-
do bajo rendimiento que extendiesen el acceso al servicio ferroviario a las regio-
nes “desheredadas”, atin desprovistas de estas infraestructuras (Gonjo, 1972).

El “plan Freycinet” promovio la ereccion de multitud de ferrocarriles secunda-
rios por los que la iniciativa privada dificilmente habria apostado. Gracias al pro-
grama de auxilios estatales se conectaron con la red todas las capitales de distrito y
se modernizaron muchas infraestructuras en servicio. Para 1900, Francia contaba
con un extenso sistema ferroviario de 38.000 kilometros que se extendia irregular-
mente por su territorio. Las regiones septentrionales disfrutaban de una tupida ma-
lla de ferrocarriles, mientras que las zonas meridionales y surorientales presentaban
una densidad mucho menor, debido a sus desfavorables condiciones topograficas y
al relativo menor peso econdomico de sus ciudades (Schwartz et al., 2011).

Figura 9. Mapa esquematico del estado de los ferrocarriles franceses en 1900.
Elaboracion propia a partir de Caron (1997) y Smith (2020).

6. ALEMANIA

El aumento de la produccion industrial alemana y el éxito de los primeros ferroca-
rriles ingleses hicieron que en 1833 unos burgueses bavaros fundasen la compaiiia
Ludwigs-Eisenbahn para construir una linea que uniese los seis kilometros que
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separan Nuremberg de Fiirth (Fremdling, 1983). Pese a la desconfianza que desper-
taban este tipo de caminos y a los malos resultados financieros que se le auguraban,
s6lo un afio después de su inauguracion aquel ferrocarril rindié un 20% de interés
(Heinze & Kill, 1988). Los buenos resultados de la Ludwigs estimularon el interés
de gobiernos e inversores en otras lineas y, para 1840, la Confederacion Germanica
contaba con casi 500 kilometros abiertos al publico (Mitchell, 1992, p. 655). Du-
rante la etapa 1830-40 se construyeron, sobre todo, ferrocarriles de importancia
local entre nicleos econdmicos cercanos impulsadas por la iniciativa privada. Los
primeros ferrocarriles operaron en los reinos centrales: Sajonia inaugur6 la Dres-
de-Leipzig, y Prusia tendi6 cuatro lineas locales en torno a Berlin. Ambos entrama-
dos acabaron convergiendo en Magdeburgo, desde donde partia una via hacia el
Ducado de Brunswick. Ademads, en Renania se puso en funcionamiento una linea
entre Colonia y Aquisgran que se convirtio en el primer ferrocarril internacional, al
conectar Prusia con Bélgica en Amberes (Heinze and Kill, 1988).

Una vez comprobadas las virtudes de los ferrocarriles, el resto de los Estados ale-
manes comenzaron a idear sus redes locales. Excepto Sajonia y Prusia, los demas
miembros de la Confederacion financiaron directamente la construccion de sus pri-
meras lineas para estimular su crecimiento econémico y no quedar rezagados en el
establecimiento de la nueva tecnologia. Estos proyectos, sin embargo, no respondie-
ron a una planificacion centralizada que aunase los intereses comunes de toda la
Union. La red resultante fue el producto de multitud de esfuerzos aislados concebidos
para captar las corrientes de trafico internacional y lograr un monopolio local (Bon-
gaerts, 1985). El entramado prusiano fue el que mas crecio en aquella década. Sus
ferrocarriles se expandieron desde Berlin hasta las principales ciudades adyacentes
(Hornung, 2015). Hacia el oeste, la capital se conect6 con la frontera polaca siguiendo
el curso del rio Oder; hacia el este, se enlaz6 con el Holstein en Hamburgo; y, hacia
el norte, se comunico con el mar Baltico en Stettin. Por su parte, el Gran Ducado de
Baden construyd, a expensas de su erario, una gran linea que atravesaba el territorio
de norte a sur y lo conectaba con Francia por Estrasburgo. Estas y otras muchas lineas
cortas formaban una extensa red de 3.281 kilometros en 1846 (Mitchell, 1992, p. 655).

Figura 10. Mapas esquematicos de los ferrocarriles alemanes en 1842 y 1846.
Fuente: Elaboracion propia a partir de los datos de Moeschl (2002).
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Gracias a los esfuerzos de inversores y contribuyentes, la red crecid6 mucho.
Para 1850, la Confederacion contaba con un sistema de 5.856 kilometros, el ter-
cero mas extenso de aquel entonces tras el estadounidense y el britanico. Con la
excepcion de los vacios de Prusia Oriental y de Oldemburgo, la mayoria de los
Estados centrales de la Union estaban conectados a la red. Aunque Berlin fuese la
ciudad mejor dotada, el nodo central del sistema se ubicaba entonces en Magde-
burgo. Su situacion geografica permitia la reunion de las dos mitades de Prusia y
enlazaba el trafico de Sajonia con los estados septentrionales. A pesar de que el
sistema ferroviario se construyera sin responder a una planificacion que reuniese
los intereses de los distintos Estados de la Confederacion, la morfologia de la red
en 1850 coincidia con la que en 1833 habia proyectado Friedrich List para promo-
ver la unificacion alemana.

Figura 11. Arriba, mapa esquematico del estado de los ferrocarriles alemanes en 1850.
Fuente: Elaboracion propia a partir de los datos de Moeschl (2002). Abajo, mapa de la red de
ferrocarriles proyectada por Friedrich List en 1833. Fuente: (List, 1833, p. 5).

Durante la década de 1850, se duplico la longitud del entramado y, para 1860,
ya atravesaban la Confederacion 11.089 kilometros de vias (Mitchell, 1992,
p. 655). El sistema se extendio, sobre todo, en sus partes meridional y occidental,
las mas econdmicamente desarrolladas. En el sur, los ferrocarriles alemanes co-
nectaron con Italia, Suiza y Liechtenstein; y se construyeron lineas que atravesa-
ron transversal y longitudinalmente los centros industriales de Baviera, Wurtem-
berg y Baden. En el oeste, la red se adensé en torno a Colonia, se adentrd en la
mitad occidental del Reino de Hannover y se dirigio hacia los Paises Bajos en la
bahia de Dollart. Aunque al este de Berlin apenas se tendiesen nuevas lineas, la
capital se enlazé con Konigsberg y Eydtkuhnen, desde donde empalmaria con el
San Petersburgo-Varsovia (Weigelt, 1985).

Segun Kirchberg (1993), para la fundacion del II Reich en 1871, Alemania
contaba con una “red basica” de unos 21.500 kilémetros (Mitchell, 1992, p. 655).
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Figura 12. Mapas esquematicos de los ferrocarriles alemanes en 1860 y 1875.
Fuente: Elaboracion propia a partir de los datos de Moeschl (2002).

En la década de 1860 las regiones meridionales y occidentales fueron nuevamen-
te las que mas desarrollaron sus caminos de hierro. Se tendieron multitud de
transversales que interconectaron las lineas principales y transformaron la morfo-
logia centralizada de mediados del siglo. La red alemana se habia convertido en
el nicleo de una densa telarafia de ferrocarriles centroeuropeos: Paises Bajos,
Bélgica, Luxemburgo, Francia, Suiza, Dinamarca, Rusia y el Imperio Austrohun-
garo enlazaban ya con los ferrocarriles del II Reich.

Pese a que Prusia se abstuvo de planificar y financiar directamente sus ferroca-
rriles (Hornung, 2015; W. Weber, 1992), a partir de la Unificacion se produjo un
proceso de nacionalizacion de las estructuras ferroviarias alemanas. Desde enton-
ces el Estado intervino en la conversion del entramado en una verdadera red na-
cional que extendiese el servicio a otras zonas menos desarrolladas. A lo largo de
la década de 1870, la longitud de la red se duplic6 mediante la construccion de
nuevas lineas ramales auspiciadas por el Estado orientadas a dotar a las zonas mas
remotas. La expansion del sistema ferroviario en las Tierras Bajas del norte y en
Prusia Oriental estuvo motivada por el interés gubernamental en establecer cone-
xiones que primordialmente respondiesen a objetivos militares y sociales, rele-
gando a un segundo plano las consideraciones econémicas. La determinacion del

Figura 13. Mapa esquematico de los ferrocarriles alemanes en 1885.
Fuente: Elaboracion propia a partir de los datos de Moeschl (2002).
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II Reich a garantizar un acceso equitativo a estas infraestructuras increment6 la
densidad de la red: cada una de las reticulas que conformaban el entramado se
estrechd hasta conformar un sistema de 51,600 kilometros para el afio 1900 (Mit-
chell, 1992, p. 658).

7. ItALIA

La division politica de los Estados italianos durante la primera mitad del siglo XIX
y el bajo nivel de desarrollo economico de algunas de sus regiones afectaron al
avance del ferrocarril. Hasta que no se hubo consumado la Unificacion italiana en
1861, cada Estado construia su red atendiendo a sus propias necesidades politi-
co-econdmicas, en funcion de sus desiguales recursos financieros y mediante di-
ferentes sistemas.

En 1839 se inaugur6 una linea de unos 7 kilémetros paralela a la costa del mar
Tirreno que conectaba la capital del Reino de las Dos Sicilias, Napoles, con el
palacio real de Portici. Pese a su condicion pionera, en la siguiente década la red
local napolitana se desarrolld escasamente, limitandose a comunicar su capital
con Caserta, Pompeya y Nocera. Por su parte, los Estados centrales del Gran Du-
cado de Toscana construyeron dos lineas. La primera atravesaba los aproximada-
mente 100 kildmetros que separaban Florencia del puerto de Livorno por Pisa, y
la segunda enlazaba la ciudad de Siena con Empoli. Ambas formaban un circuito
de unos 160 kilometros que daba servicio a las principales ciudades de la Lombar-
dia. El Estado Pontificio también ampar6, durante el papado de Pio IX, la cons-
truccion de una pequeia linea que comunicaba la costa tirrena, Roma y Frascati.

El Reino de Lombardia-Venecia, dependiente del Imperio austrohtiingaro, pro-
yecto en 1835 una linea que enlazase sus dos capitales, Milan y Venecia. El ferro-
carril permitiria a sendos ciudades intercambiar sus productos (Fenoaltea, 1983,
p. 51) y, ademas, cobraria gran importancia estratégica al trazarse en paralelo a la
frontera con el Imperio. La dificultad técnica del recorrido, junto con el complejo
contexto politico del Reino, hicieron que la apertura del primer tramo se demora-
se hasta 1842. En las dos décadas que precedieron a la Unificacion, se construye-
ron 403 kilometros de ferrocarriles que, ademas de unir ambas ciudades a través
de Bérgamo, Brescia y Verona, enlazaban Lombardia con Innsbruck y el Véneto
con Trieste (Schram, 1997, p. 70).

Fue la regién piamontesa del Reino de Cerdefia la que mas intensamente desa-
rrolld en esta etapa inicial su industria ferroviaria. Su Tesoro financié la construc-
cion de una linea principal, la Fernandina, que enlazaba Turin y Génova por Ales-
sandria, y auspici6 también la ejecucion de varios ramales: el de Cuneo, hacia
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Niza, el de Susa, a través de los Alpes, el de Novara, para enlazar con Lombardia,
y otro hasta el Ducado de Parma y Piacenza. Junto con estos ferrocarriles, surgie-
ron otros menores que, por iniciativa de inversores privados, conectaban la Fer-
nandina con algunas regiones productoras periféricas (Giuntini, 1999). En su con-
junto, la red del Piamonte contaba en 1861 con 689 kilometros dispuestos
mayormente a lo largo del eje Génova-Turin-Novara (Schram, 1997, p. 70).

Figura 14. Mapas esquematicos del estado de los ferrocarriles italianos en 1861 y 1866.
Fuente: Elaboracion propia a partir de los datos de Ferrovie dello Stato (1911) en (Ciccarelli &
Nuvolari, 2016).

Para 1861, el afo de la Unificacion, atravesaban el pais unos 2.000 kilometros
de ferrocarriles. La mayoria de ellos se situaban en el norte y formaban circuitos
locales que conectaban las principales ciudades industriales de la Lombardia y el
Piamonte. El recién creado Reino de Italia tenia una red poco organica, construida
en funcidn de objetivos locales y no nacionales. Los subconjuntos regionales for-
maban entramados aislados que carecian de conexiones entre el norte, el centro y
el sur de la peninsula. Ademas, coexistian veintidoés compaiias gestoras y cons-
tructoras, ya que cada Estado habia emprendido la construccion de sus vias con
fondos de diferente procedencia (Giuntini, 1999).

Con la unificacion politica de los Estados italianos, surgié la necesidad de
homogeneizar el cuerpo social, cultural y econdmico de la peninsula. Durante los
siguientes afios, el nuevo Gobierno hizo enormes esfuerzos administrativos y fi-
nancieros para poner en marcha un programa de educacion nacional, un sistema
de seguridad social y una politica de infraestructuras que aspiraba a paliar las
enormes diferencias econémico-culturales entre el norte y el sur del pais (Schram,
1997, p. 68). Las redes de transporte fueron fundamentales para “hacer nacion”,
crear un mercado nacional y unificar fisicamente el pais. El Estado italiano des-
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empefio un papel activo en la promocion, financiacion y construccion de las lineas
ofreciendo incentivos y subsidios para atraer la inversion privada. Ademas, en
1865 se promulgo6 una Ley de Ferrocarriles que regularia las condiciones de cons-
truccion y operacion de las companias. En la planificacion de la red nacional
aparecieron intereses encontrados. Por un lado, la burguesia del norte consideraba
que el ferrocarril seria un valioso instrumento con que potenciar el comercio de
sus productos industriales. Por otro, los terratenientes de las regiones centrales y
meridionales, que contaban con una economia mas primaria, le conferian una
vocacion eminentemente agricola. Por ultimo, el Estado esperaba que la mejora
en los transportes sirviese para hacer presente la nueva Administracion en todo el
pais (Giuntini, 1999).

El Gobierno se propuso racionalizar el entramado mediante un sistema coordi-
nado que interconectase las cuatro redes locales y ordenase los multiples sistemas
de concesion y construccion que habian seguido los Estados en las décadas ante-
riores. Desde 1861 a 1865 se construyeron 2.000 kildmetros de nuevos ferrocarri-
les que, ademds de conectar los entramados napolitano, romano, toscano y lom-
bardo, atravesaban el pais en paralelo a la costa adriatica y daban servicio a la,
hasta aquel momento, desabastecida isla de Sicilia. Aunque se estableciesen co-
nexiones internacionales con Austria, Francia y Suiza, el contexto geopolitico y el
aislamiento geografico de la peninsula itdlica por la barrera natural alpina, obsta-
culizaron el avance de los ferrocarriles transfronterizos. En la construccion de la
red nacional hubo, no obstante, numerosos problemas. Los esfuerzos guberna-
mentales lograron duplicar el entramado en apenas un lustro, pero a costa de la
calidad de las obras. Algunas lineas se tendieron sin suficiente planificacion, y sus
resultados no fueron los esperados: los ferrocarriles eran lentos y sinuosos. Mu-
chos centros econdmicos importantes no se conectaron con la red en esta etapa
para ahorrar costes. Segun Ferraris (Maggi, 2003, p. 53), “hacer mucho y rapido,
incluso a costa de imperfecciones, fue el principio rector, plenamente justificado,
de la politica ferroviaria al comienzo del nuevo Reino”.

De acuerdo con Fenoaltea (1983, p. 89-96) y Giuntini (1999), la red tuvo antes
objetivos politicos que econémicos. La Administracion italiana antepuso la ejecu-
cion de grandes obras longitudinales que unificasen fisicamente el pais y exten-
diesen el mercado de los productos agricolas sobre otras, que, aun siendo menos
extensas, habrian podido dinamizar la economia de las industrias del norte. En las
siguientes dos décadas, comenzoé la construccion de lineas transversales entre la
costa tirrena y la adriatica por los Apeninos —pospuestas hasta entonces por sus
elevados costes de construccion—, se adensaron las redes veneciana, napolitana
y siciliana, y se tendio una linea en Cerdefia. En 1870 existian dos grandes nodos
ferroviarios. Uno, central, irradiaba desde Roma y enlazaba la red del sur con la
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del norte; y otro, septentrional, que, partiendo de Milan, hacia llegar a las regiones
fabriles alpinas los productos agricolas del sur y comunicaba las industrias vene-
ciana y piamontesa.

Figura 15. Mapas esquematicos del estado de los ferrocarriles italianos en 1886 y 1911.
Fuente: Elaboracion propia a partir de los datos de: Ferrovie dello Stato (1911) en Ciccarelli y
Nuvolari, (2016) y (Ciccarelli & Groote, 2017).

8. EspraNa

La construccién de la red peninsular espafiola comenzo en 1848 con la inaugu-
racion de una pequefia linea de unos 28 kilometros entre Barcelona y Matar6. Su
progreso fue limitado: durante los siguientes siete afios apenas se construyeron
410 nuevos kildmetros de vias. Esto se debio principalmente a la escasez de capi-
tales en el pais, pero también a la inestabilidad politica, a la incomparecencia es-
tatal en esta clase de infraestructuras y a la abrupta orografia del pais. La sancion
de la Ley General de Ferrocarriles en 1855 revirti6 esta inercia. La norma contem-
plaba la intervencion del Estado en la construccion de lineas llamadas a atender
las necesidades prioritarias de la Nacion, esto es, las que comunicasen la capital
con las costas y fronteras del Reino.

Aquella disposicion dio comienzo a la construccion de la red ferroviaria basica
espafiola. En el periodo 1855-1866 se erigieron unos 4.400 kilometros de nuevos
caminos de hierro gracias al sistema de subsidios en ella previstos. Para 1865,
Espaia contaba con un entramado de tres arterias principales que partian de Ma-
drid y se extendian hasta las regiones mas prosperas del pais: Vizcaya, Catalufia,
Valencia, Cadiz y Badajoz, punto de enlace con los ferrocarriles portugueses. Tal
y como recogia la Ley General de 1855, casi todas las primeras lineas construidas
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irradiaban desde el nodo central de Madrid hacia los principales nucleos econ6-
micos periféricos pasando por las regiones agricolas del interior (Casares, 1973).

Figura 16. Mapas esquematicos del estado de los ferrocarriles espafioles en 1866 y 1901.
Fuente: Elaboracion propia a partir de los datos de Garcia Raya (2006).

En la segunda mitad de la década de 1860 se detuvo la construccion ferroviaria
en Espafia debido a la escasa rentabilidad de sus ferrocarriles (Barquin, 2016;
Tortella, 1973). El interés promedio de los capitales invertidos en los caminos de
hierro espafioles fue del 2,66%, el tercero mas bajo de Europa tras los rusos y los
suecos'. Se plante6 entonces la mejora de la red. La idea inicial consistia en per-
feccionar su estructura afadiendo lineas transversales que conectasen las princi-
pales adensando la dotacion ferroviaria de las regiones oeste y noroeste, hasta
entonces aisladas por su escaso interés economico y su complicada orografia.

Los esfuerzos facultativos de la década de 1860 y las presiones politicas por
extender el servicio ferroviario a todas las regiones cristalizaron en la nueva Ley
General de ferrocarriles de 1870. A partir de 1873, se reanudo la construccion
ferroviaria siguiendo las disposiciones de esta norma y de la publicada en 1877.
En primer lugar, se ultimo la conexioén del noroeste peninsular con el resto de la
red. En segundo, se inici6 la ejecucion de grandes lineas transversales que enlaza-
ron las vertientes atlantica y mediterranea. En tercero, se levantaron ramales que
uniesen con Madrid todas las capitales de provincia que habian quedado sin ferro-
carriles durante el primer impulso constructor. Y, por tltimo, se perfeccionaron
las comunicaciones internacionales: cuatro nuevos ferrocarriles cruzarian la fron-
tera portuguesa y otros dos, la francesa. Este segundo impulso constructor se con-
cibi6 como un proyecto de resarcimiento a las provincias aun aisladas. El Gobier-
no prioriz6 la utilidad politico-administrativa que tendrian estas nuevas lineas

! Memoria presentada al Gobierno por la “Comision Especial” encargada de proponer el plan
general de ferrocarriles. Tomo II, Madrid, 1867, p. 208-209.
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sobre la economica. El sistema ferroviario centralizado se enriquecio con cone-
xiones secundarias que comunicaban las lineas irradiadas desde Madrid con otros
nucleos urbanos menos desarrollados situados en la periferia. En total, se constru-
yeron 6.421 kilémetros de nuevas vias. Para 1896, la red ferroviaria espafola
contaba con 11.944 kilometros abiertos al publico, el 90% de los existentes en el
pais cuando estallo la Guerra Civil en 1936 (Menéndez & Cordero, 1978, p. 259).

Tanto en el primero como en el segundo periodo, el Tesoro financi6 parcial-
mente la construccion ferroviaria por la falta de capitales o de inversores dispues-
tos a arriesgar los suyos en un pais en que, segun dijo George Stephenson en
1845, no habia trafico para llenar un so6lo vagén (Cuéllar, 2010). Inicialmente, el
Estado y las companias priorizaron las lineas consideradas mas beneficiosas, esto
es, las que enlazaban la capital con las costas y fronteras del Reino atravesando
los principales centros productores agricolas. A partir de la década de 1870, el
interés sociopolitico de igualar el acceso a los servicios ferroviarios promoveria
la ejecucion de lineas ramales y transversales, no incluidas en los planes origina-
les por su escasa utilidad econdmica. Con la restauracion del régimen monarqui-
co, se promulgd en 1877 una nueva Ley General de Ferrocarriles que logro los
objetivos de extender la oferta de transporte a otras zonas mas remotas, de igualar
la dotacidn interregional y de intensificar los enlaces con las redes vecinas.

9. PorTUGAL

Tras varios intentos fallidos durante la década de 1840, Portugal emprendi6 la
construccion de su red ferroviaria en 1853. Dos anos antes, el Gobierno portugués
habia recibido una propuesta por parte de un empresario britanico para la cons-
truccion de un ferrocarril entre Lisboa y la frontera espafiola. La comision de ex-
pertos encargada de examinar la oferta decidié proyectar un sistema general de
ferrocarriles de clara vocacion internacional con tres lineas principales desde Lis-
boa. La primera comunicaria las dos capitales ibéricas siguiendo el curso del rio
Tajo; la segunda se dirigiria a Oporto y conectaria con la linea espafiola del norte;
y la tercera daria servicio a las regiones meridionales del pais (Silveira da Silva,
2012, pp. 154-158).

Como todas ellas confluirian en la localidad de Santarén, el Gobierno licitdé en
1852 la construccion y explotacion del tramo desde Lisboa a un grupo empresa-
rial britanico, y apoy0 directamente su ejecucion mediante un sistema de garantia
de interés. Pese a todas las vicisitudes que retrasaron su inauguracion, en 1856 se
abri6 el primer ferrocarril portugués, el Lisboa-Carregado. Al inicio de la década
de 1860, Portugal contaba con una tnica linea de 67 kilémetros que ni siquiera
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conectaba su capital con Santarén. La necesidad de desarrollar la red ferroviaria
hizo que el Gobierno concertase con el promotor espaiiol José Salamanca la cons-
truccion de los entramados norte y este (Martins et al., 1996, pp. 17-23).

En los siguientes cuatro anos, Portugal movilizo su aparato estatal para desa-
rrollar su infraestructura ferroviaria. El sistema de subvenciones kilométricas que
aplico el Gobierno fue un éxito. En 1864, estaba en servicio la red basica portu-
guesa: 699 kilémetros repartidos en tres lineas troncales que se extendian desde
Lisboa hacia las regiones mas relativamente desarrolladas del pais: Elvas, donde
enlazaria con la red espafiola; Beja, dando servicio al sur del territorio; y otra mas,
hasta el Duero, pero aun sin conexion con la otra gran ciudad portuguesa, Oporto.

Figura 17. Mapas esquematicos del estado de los ferrocarriles portugueses en 1864 y 1895.
Fuente: Elaboracion propia a partir de los datos del mapa elaborado por G. Hauchecorne en http://
www.ign.es/web/catalogo-cartoteca/resources/html/003781.html y por la Gazeta dos Caminhos de
Ferro de Portugal, enero de 1895 en (Gomes & Gomes, 2006, p. 45).

Como sucediera en otras partes de Europa, a partir de 1866, el mal estado fi-
nanciero de algunas compaiiias truncé el desarrollo de los ferrocarriles portugue-
ses. A partir de 1873, la mejora de la situacion econdmica reactivé las expectati-
vas en los caminos de hierro. La red lleg6 en aquella década a los 1.000 kilometros
y, sin embargo, nunca llegd a considerarse suficientemente extensa para la densi-
dad y actividad del pais. Todo ello reactivo la construccion en los siguientes afios.
Aunque en noviembre de 1877 se inaugurase el Puente Maria Pia, que permitiria
cruzar el Duero a los ferrocarriles de la linea Norte y daria servicio a Oporto, la
mayoria de las lineas erigidas en esta etapa fueron de importancia secundaria: se
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extendio la del Sur hasta el Algarve, a pesar de su alto coste y su dudosa utilidad
(Silveira da Silva, 2012, p. 193), y se ejecutaron ramales que comunicasen con la
red varias ciudades del interior —como Braga y Coimbra— y otros puertos acce-
sorios como los de Figueira da Foz, Aveiro y Faro (Gomes & Gomes, 2006,
pp. 36-46). Sin embargo, la caracteristica mas destacable de este segundo impulso
constructor fue su marcada vocacion internacional. Las comunicaciones ferrovia-
rias ibéricas se intensificaron gracias a los esfuerzos de ambos paises, de tal modo
que, para finales de siglo, llegaria a haber cuatro nuevas conexiones trasfronteri-
zas. En tan sélo veinte afos Portugal habia duplicado su red con multiples lineas
regionales y, para 1895, contaba con 2.344 kilémetros de via en explotacion dis-
puestos en tres redes que conectaban Lisboa con los del norte, el sur y el este del
territorio, y que enlazaban en cinco puntos con los ferrocarriles espafioles.

10. ARGENTINA

Argentina incorpord relativamente tarde la tecnologia del vapor a su sistema de
transportes. La primera linea puesta en servicio, un pequeiio tramo del Ferrocarril
Oeste de apenas diez kilometros en la ciudad de Buenos Aires, data de 1857. Para
entonces Europa contaba con unos 38.000 kilometros de vias (Carreras, 1999),
Estados Unidos con 45.000 (Stover, 1999, p. 21) y Chile, Méjico, Brasil y Pera
habian puesto ya en funcionamiento sus primeras lineas. La iniciativa surgi6 de
un grupo de empresarios locales que lograron la autorizacion del gobierno provin-
cial para construir la linea y constituir una sociedad por acciones, pero requirio la
inversion de las autoridades locales para concluir las obras. En los afos siguien-
tes, la ejecucion de la linea avanzo lentamente por la imposibilidad de obtener
capitales privados. En 1861, cuando s6lo se habian anadido 29 kilometros, el
Gobierno de Bartolomé Mitre intervino en el proyecto. El liberalismo argentino
esperaba que el ferrocarril dinamizase el desarrollo econémico de las regiones
mas atrasadas y que favoreciese el proceso de integracion nacional en “un pais
por hacer” (Lopez del Amo, 1990, pp. 115-124). En consecuencia, el Estado pro-
vincial de Buenos Aires adquiri6 un afo después todas las acciones de la compa-
fiia del Ferrocarril Oeste, aunque esto no se tradujo en una aceleracion significa-
tiva del ritmo de construccién (Justo, 1991, pp. 35-49).

En la década de 1860, se inicio la construccion de tres nuevas lineas en la pro-
vincia de Buenos Aires gracias al respaldo financiero de varios promotores brita-
nicos y al sistema de garantia de interés ofrecido por el Estado argentino. En
1864, se inauguro el Ferrocarril del Norte, que conectaba Buenos Aires con el
importante puerto fluvial de San Fernando; en 1866, el Ferrocarril del Sud, tendi-
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do entre la capital y Chascomus para dar servicio a la industria ganadera y a los
saladeros de aquella region; y, en 1872, el Ferrocarril de Buenos Aires al Puerto
de la Ensenada, acceso natural al Atlantico desde el siglo XVI. Junto con ellos, se
promovid la construccion de un ferrocarril de 396 kilometros entre Rosario y
Cérdoba. El impulso constructor de esta década dio sus frutos: para 1870 Argen-
tina contaba con dos redes ferroviarias atn inconexas. Una, de unos 330 kilome-
tros desde Buenos Aires hacia los principales puertos y centros productores del
interior de la provincia, y, otra, de 400 kilometros entre las capitales de las provin-
cias de Santa Fe y Cordoba. En los afios siguientes, el desarrollo ferroviario se
enfoco en varios objetivos clave: conectar los puertos de Buenos Aires y Rosario,
extender los ferrocarriles del Oeste y del Sud hacia sus respectivos puntos cardi-
nales, y prolongar la red cordobesa hasta las importantes regiones azucareras de
Tucuman y vitivinicolas de Cuyo (Cuccorese, 1969, p. 37)

Los buenos resultados de estos primeros ferrocarriles incentivaron la prolon-
gacion de las lineas. Aunque la red del oeste no llegase a conectar con Chile por
los problemas crénicos de financiamiento que sufrieron las empresas publicas
argentinas durante el XIX, asi como por las luchas contra los pueblos aborigenes
y las dificultades técnicas de muchos tramos, si alcanzo la ciudad de Mendoza y
desarroll6 varios ramales que acrecentaron su zona de influencia. La red que ma-
yor crecimiento experimentd en este periodo fue la del norte. La linea de Rosario
a Cordoba se conectd por fin con el entramado bonaerense y se extendid hasta
Tucuman. Ademas, se tendio una linea transversal desde Villa Maria a Villa Mer-
cedes que comunico el entramado norte con el oeste, y la red del sur se amplio
hacia los puertos de Mar del Plata, Tres Arroyos y El Puerto. En 1886, la red ar-
gentina contaba con 5.800 kilometros dispuestos desde el nodo central bonaeren-
se hacia los principales nticleos productores del interior y puertos comerciales.

A partir de entonces se produjo un cambio de rumbo en la gestion ferroviaria.
Argentina, emprendié una politica de privatizacion de sus redes y mostrdé una
actitud mas favorable a la inversion de capitales privados en el ramo. El Gobierno
de Juarez Celman esperaba que la red se desarrollase hasta los 20.000 kilometros
para satisfacer las principales necesidades del pais. Hasta 1890 se multiplicaron
las concesiones por la rebaja de las garantias de adjudicacion y por el optimismo
reinante en el mercado de capitales. En tan sélo diez anos, la red argentina se ex-
pandid hasta alcanzar los 14.462 kilémetros. Se ejecutaron multiples lineas loca-
les orientadas a extender la oferta de transporte a las regiones mas remotas y se
construyeron otras muchas que se adentraron en las localidades menos desarrolla-
das del interior del pais. La favorable coyuntura econémica y los buenos resulta-
dos de explotacion de los primeros ferrocarriles animaron la inauguracién de mu-
chas lineas planificadas deficientemente. El resultado fue una red cadtica con
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Figura 18. Mapas esquematicos del estado de los ferrocarriles argentinos en 1886 y 1913.
Fuente: Elaboracion propia a partir de los datos de Justo y Waddell (2007, p. 54) y Map of the
Argertine Railways presented by the Buenos Aires & Pacific Railway Company Limited 1910-11.

varios ferrocarriles que, como los de Santa Fe a Tucuman, se habian trazado en
paralelo y competian entre si (Justo and Waddell, 2007, pp. 55-77).

Pese a su anarquico desarrollo, la estructura de la red ferroviaria argentina se-
guia un evidente patron centralizado que se adaptaba a la organizacion econémica
del pais. Argentina implant6 durante el siglo XIX un modelo productivo basado
en la explotacion de recursos primarios agropecuarios para su exportacion a los
paises industrializados de Europa y a Estados Unidos. A su vez, el pais constituia
un mercado emergente para los capitales y productos industriales provenientes de
las naciones mas desarrolladas (Rodriguez Carrasco, 1998, pp. 125-126). En este
contexto, Buenos Aires, principal centro politico-economico del pais y punto de
exportacion de gran parte de la produccion nacional, fue el punto desde el que
emanaron casi todas las lineas construidas desde 1857. Aunque a partir de 1875
las conexiones entre el entramado norte y oeste se adensasen con la construccion
de varias lineas longitudinales que atravesaban algunas regiones del interior del
pais, no sucedié lo mismo con la red del sur. En efecto, los ferrocarriles meridio-
nales no llegaron a conectarse con los del resto del pais y, ademas, las provincias
patagonas no tendrian servicio hasta el siglo XX. En 1896, Argentina tenia una
red irradiada desde Buenos Aires al interior del pais y habia logrado por fin esta-
blecer enlaces con Chile, Paraguay y Brasil, cumpliendo con la aspiracion inter-
nacional otorgada a su red desde su concepcion en la década de 1850.
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11. CONCLUSIONES

Con base en los casos analizados, podemos afirmar que la evolucion morfologica
de cada una de las redes ferroviarias estudiadas estuvo siempre estrechamente
vinculada al tipo de financiacion con que se ejecutaron. Distinguimos tres tipos de
sistemas de construccion:

1. En el sistema de ejecucion estatal, los primeros ferrocarriles se planearon
y financiaron a cuenta del Tesoro. Es el caso de Bélgica, donde se estimo
que, para asegurar la eficiencia de las nuevas infraestructuras, era necesa-
rio que el Estado tomara parte en el disefio de una red basica que comuni-
case las regiones mas importantes del pais. En este sistema, la coordina-
cion técnica a nivel nacional permitio la estandarizacion de vias y equipos,
lo que contribuy6 a la rapida creacion de una red organica.

2. En el sistema de ejecucion privada, los primeros ferrocarriles fueron im-
pulsados por empresas que levantaban lineas cortas. Su objetivo era co-
nectar algunos centros de produccion o consumo cuyas necesidades de
transporte no estuvieran convenientemente cubiertas por los medios tradi-
cionales. Es el caso de Gran Bretafia, donde la iniciativa privada levanto,
primeramente, lineas cortas e inconexas destinadas a satisfacer demandas
especificas y, después, un sistema a escala nacional mediante la conexion
de los ferrocarriles troncales y al proceso de fusion de compaiiias.

3. En el sistema de ejecucion mixto, los primeros ferrocarriles se planearon,
financiaron y construyeron gracias a la colaboracion del Estado y las com-
paiiias. Aunque en distinto grado, la mayoria de los paises estudiados re-
currieron a este sistema en alguna de las etapas del desarrollo de su red.
Generalmente, la Administracion establecia un marco legal que fijaba los
requisitos de concesion y construccion de las lineas, y concedia una sub-
vencion que garantizaba un tipo de interés minimo a los capitales inverti-
dos en la industria.

Excepto en Bélgica, en todos los casos, fue la iniciativa privada la que iniciod
la construccion de la red. En la etapa inicial, las primeras lineas fueron enlaces
cortos que sirvieron para probar los rendimientos financieros y la eficacia opera-
tiva de la nueva tecnologia. Una vez inaugurados estos ferrocarriles locales, pla-
neados para satisfacer demandas de transporte puntuales y sin la pretension de
integrarse en un entramado organico a mayor escala, se comprobo la utilidad de
los caminos de hierro y comenzaron a construirse las primeras troncales de largo
recorrido.
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En los paises que emplearon un sistema de ejecucion mixto, el Estado comen-
z6 su intervencion en el tendido de sus redes en esta segunda etapa. Las Adminis-
traciones proyectaron una red a nivel nacional que conectase los principales cen-
tros de produccion y consumo; es decir, apoyaron la construccion de un
entramado orientado a satisfacer las demandas de transporte mas acuciantes. Asi,
casi todas las primeras vias troncales siguieron un patron de irradiacion desde los
centros urbanos mas influyentes hasta las fronteras y puertos estratégicos. Esta
disposicion permitid centralizar el transporte y las actividades comerciales en el
nodo central favoreciendo la conexion entre localidades econdmica o politica-
mente relevantes y minimizando los costes de establecimiento.

Los Gobiernos intervinieron en el disefio y construccion de su entramado por
varios motivos. Por un lado, esperaban acelerar la introduccion de una tecnologia
que entendian imprescindible para asegurar el desarrollo econdmico de sus nacio-
nes. El objetivo de muchas de las primeras lineas troncales construidas con la fi-
nanciacion parcial o total de los Tesoros fue conectar el centro economico de cada
pais con el extranjero. Por otro lado, las Administraciones aspiraban a mejorar la
consolidacion de su Estado liberal y a homogeneizar su cuerpo social. Asi suce-
di6, de hecho, en la mayoria de los paises: los Estados de Francia, Alemania, Ita-
lia, Espafia y Argentina tomaron parte en la construccion de sus redes para apoyar
sus proyectos politicos y hacer presentes sus instituciones en todo el territorio.

Soélo en Reino Unido y Estados Unidos la inversion privada protagonizo la eje-
cucion de los primeros ferrocarriles de largo recorrido. En estos casos, las conside-
raciones politico-administrativas se descartaron y la construccion de las troncales
comenzo6 por aquéllas con mejores expectativas de negocio, esto es, las que comu-
nicaban entre si las ciudades mas importantes. En realidad, el criterio fijado por la
iniciativa individual no difiri6 demasiado del que seguirian los Gobiernos al inter-
venir. De este modo, Reino Unido y Estados Unidos también acabaron tendiendo
inicialmente un sistema central irradiado desde los grandes nucleos industriales
que concentraban el trafico, como Londres, Manchester, Filadelfia o Chicago.

Una vez establecida la red troncal basica, se hizo evidente que el disefio cen-
tral adolecia de deficiencias como su dependencia del nodo principal o su falta de
conectividad entre las regiones periféricas. En la tercera etapa constructiva, la
mayoria de los paises intentaron subsanarlas con la ejecucion de lineas transver-
sales que conectasen las troncales irradiadas desde el centro. Muchos de estos
ferrocarriles sirvieron para acortar tiempos de transporte, dinamizar la economia
de los puntos productivos y comunicar directamente regiones que antes so6lo po-
dian enlazarse a través del centro.

Durante la ultima etapa se erigieron multitud de lineas secundarias que exten-
dieron el servicio ferroviario a las zonas rurales, de menor interés comercial. En
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los paises anglosajones, la iniciativa individual, ayudada por las administraciones
locales, promovi6 también la construccion de este tipo de lineas por su mayor
nivel de desarrollo econdmico y financiero. Sin embargo, en los paises que em-
plearon un sistema de ejecucion mixto, los Gobiernos se involucraron en la cons-
truccion de estos ferrocarriles, a fin de asegurar la igualdad en el acceso a estas
infraestructuras en todos los puntos del pais. En este proceso de intensificacion, la
construccion de nuevas vias se oriento a la oferta con el objetivo de dotar de estas
infraestructuras las zonas mas remotas de cada pais.

Podemos concluir, pues, que se observa un patrén en la evolucion morfologica
de todos los sistemas ferroviarios. En la etapa inicial se construian lineas cortas,
impulsadas en casi todos los casos, salvo en Bélgica, por la iniciativa privada, que
sirvieron para comunicar puntos de produccion insatisfactoriamente dotados por
los sistemas de transporte tradicionales. En la segunda etapa, se erigieron las li-
neas troncales principales. En todos los casos se siguid un disefio central que co-
nectaba las localidades comerciales mas importantes con los extremos del pais.
En el caso del sistema de ejecucion mixto, fueron los Estados los que impulsaron
esta morfologia centralizada para asegurar la provision de sus principales centros
econdémicos y para mejorar la presencia de la Administracion en zonas periféricas.
En el sistema de ejecucion privada también acabaron formandose redes a escala
nacional irradiadas desde las localidades mas desarrolladas. Sin embargo, en este
caso, el disefio centralizado derivéd naturalmente del interés de las empresas por
maximizar el retorno de su inversion. Durante la tercera etapa, se construyeron
lineas transversales que interconectaban las troncales para mejorar la eficiencia
del entramado. Es en esta fase cuando se compensaron las deficiencias del patron
central: las redes evolucionaron hacia una estructura reticular que disminuy6 la
dependencia del nodo central. En la ultima etapa, se inauguraron numerosas li-
neas secundarias que sirvieron a las regiones periféricas mas remotas. De nuevo
observamos aqui una diferencia entre los dos sistemas de ejecucion: mientras que
en el mixto fueron los Estados los impulsores de estos ferrocarriles para garanti-
zar la igualdad en el acceso a las infraestructuras, en el sistema privado la intensa
competencia entre compaiiias favoreci6 la construccion de estas lineas con el ob-
jetivo de atraer nuevos flujos de trafico.
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