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PRESENTACION Y AGRADECIMIENTOS

Al acabar la Primera Guerra Carlista, las infraestructuras con las que
contaba la economia espafola para su funcionamiento se limitaban a
una red de caminos muy desigualmente repartidos entre los territorios de
la monarquia, de los que solo una pequena parte admitia trafico rodado y
una fraccion todavia menor tenia las caracteristicas técnicas de las au-
ténticas carreteras. Junto a los mismos, algunas obras portuarias fragiles
y de pequefa escala y un corto numero de embalses de regulacion, ca-
nales y acequias de abastecimiento y riego completaban la magra dota-
cion de infraestructuras del pais. Muchas de esas construcciones acumu-
laban a la altura de 1843 varios siglos de vida y, de hecho, una parte
sustancial de las mismas eran herederas directas de estructuras roma-
nas anteriores.

Entre mediados de la década de 1840 y el golpe de Estado de 1936,
el escenario descrito cambié completamente. Poco a poco, los antiguos
caminos fueron desapareciendo bajo la superficie de una verdadera red
de carreteras de macadam, que en visperas de la Guerra Civil conectaba
entre si a la inmensa mayoria de los nucleos de poblacion y contenia ya
un pequeno porcentaje de tramos tratados con firmes «especiales». Al
mismo tiempo que se extendia la red de carreteras se fueron construyen-
do los caminos de hierro, protagonistas indiscutibles de la revolucion del
sistema de transporte interior que tuvo lugar en el periodo. Los puertos
mas importantes se fueron dotando de instalaciones complejas y de gran
escala, se multiplicaron las presas de embalse y los canales de riego, se
tendieron las modernas redes de telecomunicaciones y de distribucion de
energia y las ciudades crecieron y se dotaron de instalaciones modernas
de alumbrado, distribucion de agua y alcantarillado.

En nueve décadas, las infraestructuras cambiaron la faz del pais y
acabaron constituyendo una de las caras mas visibles de la industrializa-
cidon espafnola. Pero seria inexacto presentar la inversion en capital social
fijo como una vertiente mas del proceso de crecimiento experimentado
por la economia espafola durante el periodo. El aumento de la dotacion
de infraestructuras fue mucho mas que un componente entre otros del



crecimiento; constituyo, en realidad, uno de los factores que hicieron este
posible. El lento pero imparable ascenso de la renta per capita espafiola
que tuvo lugar entre mediados del siglo XIX y la Guerra Civil habria que-
dado estrangulado o limitado a algunos enclaves costeros si no hubiera
sido por la reduccion espectacular de los costes del transporte, las comu-
nicaciones y la energia que se produjo gracias a las nuevas infraestructu-
ras.

Ese caracter de condicién necesaria que tiene la inversiéon en capital
social fijo explica la atencion que le han dedicado los historiadores de la
economia espaiola desde los primeros ensayos interpretativos de la se-
gunda mitad del siglo XX. Las infraestructuras han sido siempre incluidas
entre los factores que podrian explicar la evolucién en el tiempo de una
economia como la espafola, que experimenté un crecimiento notable
entre 1850 y 1936, pero no logrd converger con las economias mas in-
dustrializadas de Europa (1).

En ese contexto, las interpretaciones sobre el papel que desempenia-
ron las infraestructuras en el crecimiento econémico espanol antes de la
Guerra Civil se han caracterizado por dos rasgos fundamentales. Por un
lado, igual que ha ocurrido en buena parte de la historiografia internacio-
nal, las investigaciones se han concentrado sobre todo en el analisis de
un componente concreto de la dotacién de infraestructuras: el sistema
ferroviario. Por otro lado, las opiniones sobre el papel desempefado por
los ferrocarriles en el crecimiento econémico espafol han sido divergen-
tes, y han dado lugar a un intenso debate todavia sin resolver. Desde el
punto de vista de Gabriel Tortella y otros autores después de él, los erro-
res cometidos por el Estado al regular las cuestiones relacionadas con el
sistema ferroviario se habrian traducido en una red inadecuada y cons-
truida con excesiva precipitacion, que acabd constituyendo un obstaculo
para un crecimiento mas rapido de la economia (2). En contraste, Anto-
nio Gomez Mendoza ha sostenido la hipétesis de que, dadas las limita-
das posibilidades que habia en nuestro pais para construir vias navega-
bles, los ferrocarriles constituian un factor absolutamente indispensable

(1) Segun la base de datos de Maddison (1995b), la renta per capita espafnola estaba
ligeramente por debajo del 60% de la renta per capita media de Francia e Inglaterra tanto
en 1850 como en 1929. Una impresién similar, aunque a un nivel algo mas alto (en torno al
70%), se desprende de las estimaciones alternativas de Prados de la Escosura (2000). Mas
pesimista todavia seria la imagen ofrecida por Bairoch (1976), de acuerdo con la cual Es-
pafa habria ido perdiendo terreno con respecto a las economias centrales de Europa entre
esas dos fechas. Recientemente, Reis (2000) ha alertado sobre la gran incertidumbre que
rodea las estimaciones de la renta per capita espafola para mediados del siglo XIX. La
propuesta alternativa de este autor, no obstante, apenas cambia la imagen procedente de
los datos de Maddison. El debate sobre las causas de la falta de convergencia espafola ha
sido sintetizado, entre otros, por Nadal Oller y Sudria Triay (1993) y Prados de la Escosura
(1997).

(2) Tortella Casares (1973 y 1999). Véanse también Nadal Oller (1975), pp. 38-50,
Comin Comin et al. (1998), vol. 1, pp. 134-148, y Comin Comin (1999).
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para el crecimiento, y por ello los gobiernos espafnoles de mediados del
siglo XIX habrian acertado al estimular por todos los medios una cons-
truccioén rapida de la red (3).

A partir de esas interpretaciones globales, las investigaciones dedi-
cadas al estudio de aspectos concretos del sistema ferroviario han sido
numerosisimas (4). Por otro lado, recientemente han comenzado a apa-
recer también algunos trabajos sobre otras infraestructuras. Pero, a pesar
de los considerables esfuerzos invertidos en el tema durante los ultimos
afos, careciamos hasta ahora de una aproximacion agregada y sistema-
tica al conjunto de las infraestructuras espafolas, que permitiera, por un
lado, conocer con detalle algunos aspectos fundamentales de las mis-
mas, como la distribucidon de los esfuerzos de inversion entre diferentes
infraestructuras o la importancia de dicha inversién en el conjunto de la
economia, y, por otro lado, que ofreciera una base cuantitativa sdlida
para dar pasos adelante en el viejo debate sobre el impacto econémico
de las infraestructuras espafolas.

El objetivo de este libro es precisamente cubrir esa laguna. Para ello,
se presentan aqui los resultados de una estimacion de la inversion espa-
fola en infraestructuras entre 1845 y 1935, y del sfock resultante de di-
cha inversion. Se pretende con ello ofrecer una imagen lo mas completa
posible de las vicisitudes por las que paso la dotaciéon espafnola de infra-
estructuras a lo largo del periodo de analisis, y proporcionar al mismo
tiempo un material cuantitativo que pueda utilizarse como base para es-
tudiar el papel desempenado por las infraestructuras en el crecimiento
econdémico espafol.

El libro esta dividido en tres partes. La primera es de caracter intro-
ductorio, y contiene algunas reflexiones generales sobre el tema de las
infraestructuras. La segunda parte, la mas extensa, constituye el nucleo
del trabajo, y en ella se describen las fuentes y los procedimientos utili-
zados para estimar las series de inversion y stock de cada uno de los
componentes de la dotacidn espanola de infraestructuras. Finalmente, la
tercera parte describe los rasgos esenciales de las series estimadas y
coloca estas en el contexto de la economia espanola del periodo. En el
apéndice estadistico con el que se cierra el libro se presentan las series
completas de inversion y stock correspondientes al conjunto de las infra-
estructuras y a cada uno de sus componentes.

(3) Gomez Mendoza (1982 y 1989a).

(4) A modo de ilustracion, pueden verse las actas de los tres congresos de historia
ferroviaria celebrados en Espafa en los ultimos afios (en Alicante en el afio 1998, en Aran-
juez en el afio 2001 y en Gijén en el afo 2003); las actas del primero de ellos han sido pu-
blicadas en el volumen editado por Mufioz Rubio et al. (1999). Por otro lado, Gémez Men-
doza (1998) y Mufoz Rubio y Vidal Olivares (2001) ofrecen dos estados de la cuestion ac-
tualizados sobre la investigaciones dedicadas a la historia del sistema ferroviario espafiol.
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La investigacion cuyos resultados se presentan aqui constituye el
nucleo de mi tesis doctoral. Para su realizacion he podido contar con la
ayuda de una larga serie de personas e instituciones. Sin ellas, el trabajo
que presento en estas paginas no hubiese sido posible; a todas ellas de-
seo transmitirles mi agradecimiento, sin que ello suponga, obviamente,
hacerles responsables de los errores o los aspectos menos satisfactorios
de la investigacion.

En primer lugar, durante la elaboracion de la tesis he recibido finan-
ciacion de diferentes programas de ayuda a la investigacion de la Gene-
ralitat de Catalunya, de una beca del Instituto Britanico y La Caixa, del
apoyo financiero del Economic and Social Research Council del Reino
Unido, y de los fondos de la Direccién General de Ciencia y Tecnologia, a
través de los proyectos PB94-0853, PB97-0940 y PB98-1187. La finaliza-
cion de la tesis ha sido posible gracias a una beca concedida por el Ban-
co de Espana. A Pedro Tedde, responsable del programa de Historia
Econdémica de esa institucién, debo agradecer tanto su confianza como
el interés que ha demostrado por la publicaciéon de los resultados de mi
investigacion.

Para obtener la informacion empirica que esta en la base del andlisis
ha sido esencial la ayuda del personal de las bibliotecas del Ministerio de
Fomento, el Ministerio de Hacienda y la Fundacién de los Ferrocarriles
Espafholes, asi como de Gaspar Martinez Lorente, director de la bibliote-
ca del Museo Postal y de Telecomunicaciones. Todos ellos, con su profe-
sionalidad y su amabilidad, facilitaron enormemente mi trabajo.

En el ambito académico, mis mayores deudas se reparten entre tres
departamentos universitarios. En primer lugar, el de Historia Econdmica
de la London School of Economics and Political Science, lugar de realiza-
cién de mi tesis, donde pude disfrutar de la supervisién de Nicholas
Crafts y Dudley Baines, que fueron durante mi estancia en Londres una
fuente inagotable de estimulo y enriquecimiento intelectual. A los suyos
debo afadir los nombres de Patrick O’'Brien y Max-Stephan Schulze, que
me ofrecieron ayuda y consejo en diversas ocasiones. En segundo lugar,
con los amigos del area de Historia Econdmica de la Universidad de Za-
ragoza y, especialmente, con Eloy Fernandez Clemente, Domingo Galle-
go, Luis German y Vicente Pinilla, me une una deuda impagable en tér-
minos de formacion académica y de apoyo personal. Finalmente, en el
Departamento de Historia e Instituciones Econdmicas de la Universidad
de Barcelona, donde he desarrollado la mayor parte de mi actividad aca-
démica, he recibido la ayuda desinteresada de un gran nimero de com-
paneros. Debo destacar sobre todo los consejos y el estimulo constante
de Carles Sudria, el apoyo permanente, personal y académico, de Ra-
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mon Ramon y Daniel Tirado, y la confianza depositada en mi en todo
momento por Jordi Nadal.

En una investigacion que cubre campos tan diversos como la que se
presenta aqui, ha sido también esencial la ayuda prestada por los espe-
cialistas en cada uno de los sectores analizados. Isabel Bartolomé, Angel
Calvo, Pedro Pablo Ortunez y Pere Pascual me han proporcionado infor-
macién fundamental sobre el sistema eléctrico, las telecomunicaciones y
los ferrocarriles, y las sugerencias y comentarios de Albert Carreras so-
bre los mas diversos temas han sido siempre de gran utilidad. Finalmen-
te, Leandro Prados de la Escosura no solo me ha facilitado el acceso sin
restricciones a sus investigaciones en curso sobre el Producto Interior
Bruto espafiol, o a las que ha estado llevando a cabo junto a Joan Ra-
mon Rosés sobre el stock de capital, sino que ha sido ademas una fuen-
te permanente de estimulo desde el inicio de este trabajo.

A los que estudiamos la historia de la economia, la frialdad de las ci-
fras nos hace a menudo olvidar que tras ellas se esconden personas e
historias reales, a menudo dolorosas, como la de miles de familias espa-
folas, entre las que se cuenta la mia propia, que han sido desalojadas
de sus casas por la construccién de obras hidraulicas durante el siglo
XX. Este libro esta dedicado a su memoria, herida por ese progreso de
rasgos ambiguos, del que trata mi investigacién, que ha traido a nuestras
vidas avances espectaculares, pero se ha llevado al mismo tiempo por
delante recuerdos, paisajes y experiencias que hoy son ya irrecupera-
bles.
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EL CONCEPTO Y LA IMPORTANCIA ECONOMICA
DE LAS INFRAESTRUCTURAS

I.1. Hacia una definicion de las infraestructuras

Desde el punto de vista conceptual, las infraestructuras son una cate-
goria problematica. Aparentemente, todo el mundo sabe lo que son, pero
muy poca gente se pone de acuerdo en su definicion exacta. A ello contri-
buye, sin duda, el hecho de que no forman parte de los conceptos utiliza-
dos habitualmente en la contabilidad nacional (1). Como consecuencia, no
existe en la literatura econdmica una definicion generalmente aceptada de
infraestructuras, lo que ha llevado a que algunos autores acaben descri-
biéndolas como «lo que la mayor parte de la gente considera que son» (2).
Intentando, no obstante, salir de esa vaguedad extrema, podrian definirse
las infraestructuras como el conjunto de estructuras y servicios de soporte
gue son necesarios para el desarrollo de un area determinada (3).

Un concepto definido de forma tan amplia puede, obviamente, admitir
diversas interpretaciones en cuanto a su alcance. Por ejemplo, Albert
Hirschman limitaba este, esencialmente, a las redes de transporte y dis-
tribucidon de energia. En contraste, en el extremo opuesto, algunos inves-
tigadores han incluido en el concepto muchos otros activos fisicos y algu-
nos de caracter inmaterial, como la inversidon en recursos humanos, las
instituciones o lo que podria denominarse «infraestructura civica» (4).

(1) La categoria de la contabilidad nacional méas cercana al concepto de infraestructu-
ras seria la de «Otros edificios y estructuras». No obstante, esta incluye también los edifi-
cios destinados a actividades productivas y comerciales, que no pueden ser considerados
como infraestructuras; véase United Nations (1993).

(2) Button (1996), p. 148. Sobre la dificultad para encontrar una definicién exacta de
infraestructuras puede verse Groote (1996), pp. 22-26.

(3) Véase, por ejemplo, Draper y Herce (1994), p. 130.

(4) Véanse Hirschman (1958), p. 83, y, como ejemplo de interpretacion amplia del con-
cepto de infraestructuras, Stern (1991), p. 128.
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De todas formas, la mayor parte de las aproximaciones empiricas
tienden a situarse en un punto medio entre los dos extremos sefalados,
y consideran como infraestructuras todos aquellos bienes de capital fisi-
co que estan fijados al territorio y cuyos servicios tienen algunas de las
caracteristicas de los bienes publicos. En este sentido, las infraestructu-
ras se comportan como bienes publicos en la medida en que: i) el coste
de hacer llegar sus servicios a un area determinada es sustancial, pero
el coste de afiadir un consumidor adicional al area servida es pequefio, y
i) cobrar a los usuarios el coste marginal del servicio suministrado con-
duce a asignaciones ineficientes de recursos (5). Ese caracter de bien
publico explica que la intervencion del sector publico como regulador o
directamente como inversor sea tan habitual en el ambito de las infraes-
tructuras. No obstante, estas no son bienes publicos puros, ya que la
mayoria de ellas muestran, por lo general, cierto grado de rivalidad y ex-
cluibilidad (6).

De acuerdo con esta caracterizacion, los activos que se incluyen ha-
bitualmente en el concepto de infraestructuras son los siguientes:

¢ Redes de transporte.

¢ Redes de comunicaciones.

* Redes de distribucién de energia.

e Obras hidraulicas.

e  Estructuras urbanas.

* Instalaciones educativas.

e Instalaciones sanitarias.

* Instalaciones culturales, deportivas y turisticas,
* Infraestructuras sociales.

¢ Infraestructuras medioambientales.

Estas categorias se suelen distribuir en dos grupos: infraestructuras
«econdmicas» (aquellas que suministran servicios directamente a las
actividades productivas) e infraestructuras «sociales» (activos que incre-
mentan el bienestar social) (7). No se trata de una division estricta, pues-
to que algunos activos, como por ejemplo las universidades, desarrolla-
rian ambas funciones. Sin embargo, es una distincion Util para el estudio

(5) Diewert (1986), pp.3vy 4.
(6) Button (1996), pp. 148-151.
(7) Véase, por ejemplo, Batten (1990), p. 88.
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del crecimiento econdémico, ya que se ha demostrado empiricamente
que cada una de esas dos categorias tiene un impacto diferente sobre
la productividad, siendo el de las infraestructuras econdémicas mucho
mas elevado en el corto y medio plazo que el de las infraestructuras
sociales (8).

Las diferencias existentes entre las dos categorias de infraestructu-
ras hacen aconsejable un analisis separado de ambas. En este sentido,
en el presente trabajo, cuyo interés de fondo es el estudio del crecimiento
y la productividad, se ha considerado conveniente limitar el andlisis a las
infraestructuras econdmicas, y relegar las infraestructuras sociales a in-
vestigaciones futuras. Se ha tenido también en cuenta para ello el escaso
desarrollo de este tipo de inversiones durante el periodo cubierto por
este trabajo y la enorme dispersién de las fuentes de informacion sobre
las mismas, que habria dificultado notablemente su estudio. Por consi-
guiente, los activos que son objeto de atencion en este libro son los si-
guientes:

¢ Infraestructuras de transporte (carreteras, ferrocarriles, transporte
urbano, canales de navegacion y puertos).

¢ Infraestructuras de comunicacion (redes telegréafica y telefonica).
* Redes de distribucidon de energia (gas y electricidad).
* Infraestructuras hidraulicas (pantanos y canales de riego).

¢ Infraestructuras urbanas y suburbanas.

I.2. Infraestructuras y crecimiento econémico

Las infraestructuras han atraido la atencion de los economistas du-
rante siglos. Las consideraciones de Adam Smith sobre la importancia
que tiene el tamafo del mercado (determinado por el coste del transpor-
te) para el avance de la especializacién y el crecimiento econémico, los
estudios de Von Thinen, Weber o Lésch sobre el impacto de los costes
de transporte en la localizacién, las reflexiones sobre los efectos econé-
micos de las infraestructuras desarrolladas en la segunda postguerra
mundial por los economistas del desarrollo, o la avalancha de analisis
empiricos que han tratado de medir el impacto de las infraestructuras en

(8) Véanse, sobre este tema, Hansen (1965), pp. 7-12, Looney y Frederiksen (1981),
p. 293, Aschauer (1989), pp. 193 y 194, Canning (2000) y, para el caso espafol, Mas et al.
(1996), p. 647.
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el crecimiento econémico desde finales de los afos ochenta son jalones
destacados de esa atencion ininterrumpida (9).

Esa posicion privilegiada que han ocupado las infraestructuras en
la literatura econdmica se explica facilmente, ya que son un factor que
influye directamente sobre el proceso de crecimiento econémico. Hay,
fundamentalmente, dos vias a través de las cuales las infraestructuras
condicionan la evolucién de una economia concreta. En primer lugar,
la construccion y la utilizacién de las infraestructuras pueden generar
una demanda importante de productos de otros sectores, con el consi-
guiente impacto sobre el nivel de produccion de estos. Este tipo de fe-
némenos se denominan habitualmente en la literatura «efectos hacia
atréds» de las infraestructuras. En segundo lugar, los servicios propor-
cionados por las infraestructuras introducen cambios en la estructura
de costes de las empresas, en un proceso que se conoce habitualmen-
te como los «efectos hacia delante» de la inversion en infraestructu-
ras.

La existencia de los llamados «efectos hacia atras» se ha traducido
en muchas ocasiones en la utilizacién de la inversion en infraestructuras
por los responsables de la politica econémica como una via de estimulo
de la actividad en el corto plazo. Los efectos hacia atras, en cualquier
caso, pueden ser positivos pero también negativos, como ocurre cuando
la construccién de infraestructuras provoca un «efecto desplazamiento»
de la inversién directamente productiva. En determinadas circunstancias,
ademas, los efectos hacia atras pueden tener una influencia que va mas
alla del corto plazo, como sucede, por ejemplo, cuando las industrias be-
neficiadas por los mismos son capaces de explotar economias de escala
y aplicar nuevas tecnologias gracias a la demanda adicional provocada
por la inversion en infraestructuras (10).

En cuanto a los efectos hacia delante, un aumento de la dotacion de
infraestructuras en un area concreta tiene, en principio, consecuencias
positivas inmediatas sobre los costes de las empresas por dos vias. Por
un lado, supone la reduccién del precio de algunos inputs, como la ener-
gia o el agua, y, por otro, provoca descensos en el precio del outputy del
resto de los inputs, gracias a la reduccion general de los costes de trans-

(9) Smith (1930), pp. 19-23; sobre los primeros economistas de la localizacion, véase
Ponsard (1983) o Fuijita et al. (2000), pp. 15-41; algunos de los textos clave de la Economia
del Desarrollo sobre las infraestructuras son los siguientes: Rosenstein-Rodan (1943), Nur-
kse (1953), Hirschman (1958), Rostow (1960), Hansen (1965), Heyman (1965), Kindleber-
ger (1965), Tinbergen (1967) y Youngson (1967); finalmente, revisiones de los trabajos que
a lo largo de las ultimas décadas han analizado el papel de las infraestructuras en el creci-
miento desde un punto de vista empirico pueden verse en Gramlich (1994) o Sturm et al.
(1998).

(10) Diamond y Spence (1989), p. 57, Bruinsma et al. (1990), p. 224, Kessides (1996),
pp. 222 y 223, Nijkamp y Rienstra (1998), p. 185.
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porte y de distribucion de los bienes (11). Pero la importancia de los efec-
tos hacia delante no radica solo en la reduccion de costes en si, sino
también en sus consecuencias indirectas en el largo plazo y, mas en con-
creto, en los cambios que dicha reduccién genera en las estructuras de in-
centivos de las empresas, a través de la eliminacion de restricciones de
localizacidn. En otras palabras, conforme aumenta la dotacion de infraes-
tructuras de una economia, llega un momento en que el productor ya no
se ve obligado a ubicarse junto a los mercados de productos sino que,
poco a poco, puede ir gradualmente escogiendo la localizacidon dptima
para su actividad.

La desaparicion de las restricciones de ubicacion tiene dos conse-
cuencias de gran importancia. En primer lugar, hace posible la explota-
cion de aquella parte de los recursos no movilizables de la economia,
como la tierra o la riqueza mineral, que en ausencia de infraestructuras, y
debido a su mala localizacién, quedan desempleados a causa de los al-
tos costes de transporte hasta los mercados de consumo. Y, en segundo
lugar, la eliminacién de restricciones de ubicacién permite que un por-
centaje elevado de la produccién no agraria se concentre en un nimero
relativamente corto de localizaciones.

De hecho, las infraestructuras impulsan la concentracion de la activi-
dad no agraria en el espacio no solo eliminando las restricciones de loca-
lizacién a las que se enfrentan las empresas, sino también reduciendo
los problemas de congestion de las ciudades y de los distritos industria-
les (12). La concentracion de la actividad que resulta de esas mejoras es
un factor fundamental de crecimiento econdmico, puesto que estimula el
desarrollo de los sectores tecnolégicamente avanzados. Este fendmeno
ha sido subrayado por los representantes de la «Nueva Geografia Eco-
noémica», quienes han observado que durante las primeras etapas del
proceso de desarrollo el crecimiento de este tipo de sectores tiene lugar,
en gran medida, a través de su concentracion en distritos industriales y
centros urbanos, los cuales, al mismo tiempo, van poco a poco especiali-
zandose en determinadas producciones (13). La concentracién geografi-
ca de la actividad y la especializacién de los distritos industriales resultan
asi fendmenos que se autoalimentan, sostenidos por las ventajas que las

(11) Diamond y Spence (1989), pp. 53 y 54.

(12) Véase, por ejemplo, Puga (1996), p. 3.

(13) Como se indica en el texto, ese razonamiento es aplicable sobre todo a las pri-
meras etapas del desarrollo econémico, ya que el proceso de concentracion de la actividad
tiende a mostrar la forma de una U invertida, propendiendo a retroceder a partir de cierto
nivel; véase, por ejemplo, Ottaviano y Puga (1997), pp. 26, 29 y 30, o, para Estados Unidos,
Kim (1995). No obstante, este matiz no seria aplicable en el caso de la presente investiga-
cion, puesto que, en Espana, el punto de inflexién del proceso de concentracion de la acti-
vidad se alcanzaria solo después de la Guerra Civil; véase, por ejemplo, Herranz Loncan
(2002), p. 246.
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empresas obtienen de la explotacion conjunta de economias de escala,
ventajas comparativas y externalidades de aglomeracion.

La dinamica descrita, no obstante, dista mucho de ser un proceso
automatico, por dos razones. La primera es que la economia debe incu-
rrir en importantes costes de ajuste para adaptarse a las condiciones
creadas por las nuevas infraestructuras, o que puede obstaculizar consi-
derablemente el proceso de relocalizacién (14). La segunda y mas impor-
tante es la presencia de numerosos factores intermedios que condicionan
el impacto econdémico final de la inversion en infraestructuras. Concreta-
mente, segun la Nueva Geografia Econdmica, la redistribucién espacial
de la actividad seria en realidad el resultado de la interaccion de cuatro
factores: i) las caracteristicas de la tecnologia existente (es decir, la im-
portancia de las economias de escala y las externalidades intersectoria-
les); ii) la movilidad intersectorial e interregional de los factores de pro-
duccién; iii) el tamaho de los mercados; y iv) los costes de transporte
(que dependen de la disponibilidad de infraestructuras, pero también de
otros elementos, como la geografia o la politica comercial) (15).

En ese contexto, por ejemplo, un bajo nivel de consumo de productos
industriales o una fuerza de trabajo inmovil pueden actuar como restric-
ciones al proceso de redistribuciéon de la actividad, impidiendo que la in-
version en infraestructuras ejerza toda su influencia potencial. Evidente-
mente, el tamano de los mercados o la movilidad de los factores depen-
den a su vez de un complejo conjunto de caracteristicas de la economia,
como la productividad del sector primario, la dotacién de capital humano
o las politicas estatales (16). De hecho, todos esos elementos estan in-
terconectados, vy, si bien todos ellos influyen sobre el impacto real que
acaban teniendo las infraestructuras, la propia inversién en infraestructu-
ras puede modificarlos. Una influencia de este tipo tiene lugar, por ejem-
plo, en las etapas iniciales del proceso de desarrollo, cuando las infraes-
tructuras facilitan la comercializacion de los productos agrarios y estimu-
lan de ese modo el crecimiento de la productividad del sector primario,
€n un proceso que acaba incrementando al mismo tiempo el tamafo del
mercado y la movilidad de la mano de obra.

En sintesis, la relacion entre las infraestructuras y el crecimiento eco-
noémico es extremadamente compleja y, en situaciones extremas, el im-
pacto de las infraestructuras puede incluso llegar a anularse si un con-
junto de factores intermedios estd ausente. En ciertas circunstancias, la
inversion en infraestructuras puede ser irrelevante o incluso dafina para

(14) Lakshmanan (1989), p. 245.

(15) Véanse, entre otros, Krugman (1991), Fujita y Thisse (1996), pp. 368-372, Vena-
bles (1996), Puga (1996), pp. 23 y 24, y Puga y Venables (1999).

(16) Krugman (1995), p. 50; Puga y Venables (1999), p. 303.
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el crecimiento, como ocurre, por ejemplo, cuando la reduccion de los cos-
tes de transporte en un area determinada se traduce simplemente en la
sustitucion de la produccion propia por productos importados, debido a la
escasa capacidad de respuesta de la economia interior (17).

Es dificil, en este contexto, exagerar la complejidad de la relacion en-
tre las infraestructuras y el crecimiento econémico. No obstante, todos
los matices mencionados no ponen en cuestion el caracter de condicion
necesaria que las infraestructuras tienen para el progreso de la econo-
mia, ni la necesidad de conocerlas en profundidad para poder explicar
cualquier proceso de transformacion econémica. Obviamente, su conoci-
miento es también imprescindible para poder entender el comportamien-
to de la economia espafola en la etapa previa a la Guerra Civil. Como se
indicaba en la presentacion, las paginas que siguen intentan avanzar en
esa direcciodn, ofreciendo una primera estimacion de la dotacién esparno-
la de infraestructuras entre mediados del siglo XIX y 1936.

(17) Véase, por ejemplo, Vickerman (1991) y (1995), o Martin y Rogers (1995).
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UNA ESTIMACION DE LA INVERSI(')!\I Y EL STOCK
DE INFRAESTRUCTURAS EN ESPANA (1844-1935)

Il.1. Aspectos generales

En este capitulo se presentan los resultados de una estimacion de la
inversion y el stock de infraestructuras en Espafia durante el largo perio-
do de industrializacion que precedid al estallido de la Guerra Civil. El
punto de partida de la estimacidon es el afio 1844, y ha venido determina-
do por la disponibilidad de informacién. Evidentemente, un analisis inte-
gral del proceso de industrializacién espafol hubiera exigido iniciar la in-
vestigacion, al menos, quince o veinte afios antes. No obstante, aunque
existen algunas informaciones dispersas sobre la inversién en infraes-
tructuras antes de 1844, no son suficientes como para permitir la estima-
cion de series anuales como las que se presentan aqui.

Tal como se indicaba anteriormente, la investigacion cubre las llama-
das infraestructuras «econdémicas», es decir, aquellas que suministran
sus servicios de forma directa al aparato productivo: redes de transporte,
comunicaciones y distribucion de energia, obras hidraulicas e infraestruc-
turas urbanas y suburbanas. Dentro de esos sectores, solo se han tenido
en cuenta los activos que son propiamente infraestructuras, es decir,
aquellos bienes de capital que estan fijos al territorio y poseen en alguna
medida las caracteristicas de los bienes publicos. Asi, por ejemplo, den-
tro del sector del transporte no se han contabilizado los automoviles, los
barcos mercantes o el material movil ferroviario, por tratarse de bienes
que no estan fijados al territorio. De manera analoga, se ha excluido de la
estimacién el valor de la tierra, por no formar parte del stock de capital.

El objetivo final de la estimacion ha sido la obtencion de series de lo
que se denomina habitualmente stock de capital «neto». Es decir, se tra-
taba de llevar a cabo una medicién del capital que tuviera en cuenta la
capacidad productiva de cada uno de sus componentes y, por consi-
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guiente, que reflejara la pérdida de eficiencia de los activos con el tiem-
po (1). Los métodos disponibles para estimar cifras de stock de capital
neto son diversos. El procedimiento 6ptimo, obviamente, es la medicidn
directa del valor neto de los activos existentes en un momento del tiem-
po. Sin embargo, la cantidad de informacion necesaria para llevar a cabo
una estimacion directa del stock de capital total o del stock de infraes-
tructuras de un pais plantea dificultades considerables incluso en el caso
de economias contemporaneas, y es una tarea practicamente imposi-
ble de llevar a cabo en el contexto del analisis histdrico.

Como sustituto, la mayor parte de las estimaciones estan basadas en
el método del inventario permanente, consistente en la acumulacién en el
tiempo de los flujos de inversidon después de establecer una serie de su-
puestos sobre los patrones de supervivencia y pérdida de eficiencia de los
activos. De acuerdo con ese método, el stock de capital neto en el momen-
to t se calcula como:

Ki=do b+ 01l + .o+ 07 [1]

donde | es la formacién bruta de capital de cada afo, la serie de coefi-
cientes ¢ refleja la pérdida de eficiencia del capital con el tiempo, y T es
la vida util de los activos considerados. Por consiguiente, calcular el valor
del stock de capital de acuerdo con esa férmula exige, en primer lugar,
contar con una serie anual de inversion bruta lo suficientemente larga vy,
en segundo lugar, con supuestos aceptables sobre la vida util y el proce-
so de pérdida de eficiencia de los activos analizados.

En lo que respecta a la inversion, la mayor parte de las investigacio-
nes que han analizado el tema de las infraestructuras han utilizado la
formacién bruta de capital publico como proxy de la inversion bruta en
infraestructuras. Se trata, no obstante, de una medida inexacta, ya que
las cifras de inversién publica incluyen algunos activos que no forman
parte del concepto de infraestructuras y excluyen otros que si deberian
ser tenidos en cuenta. Sin embargo, para buena parte de las economias
contemporaneas los sesgos asociados a esos dos problemas son relati-
vamente poco importantes y, de hecho, dada la facilidad de estimacion
del stock de infraestructuras por esa via, su uso se ha generalizado en la
literatura empirica (2). Asi ha ocurrido también en el caso espariol, en el
que la evolucion de las infraestructuras a partir de 1955 ha sido estimada

(1) En ocasiones, junto a las cifras de stock «neto» de capital se publican también
datos de stock «bruto», resultado de la acumulacion temporal de los flujos de inversién sin
tener en cuenta la pérdida de eficiencia de los activos. Sin embargo, tan solo el uso de una
medida «neta» del stock de capital (es decir, una medida que tenga en cuenta esa pérdida
de eficiencia) puede ser utilizado en andlisis de crecimiento econémico y productividad; so-
bre este tema, véase Hulten (1990), p. 126.

(2) Hulten y Schwab (1993), pp. 271 y 272; Gramlich (1994), p. 1177.
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por los investigadores del Instituto Valenciano de Investigaciones Econé-
micas (IVIE) sobre la base de cifras de inversion publica (3).

Con el objetivo de retrotraer su analisis a etapas anteriores, el IVIE
ha publicado también una serie del stock de capital neto del Estado es-
panol para los afios 1900-1990 (4). No obstante, si el uso de cifras de
capital publico para representar la dotacion de infraestructuras puede
aceptarse sin excesivas dificultades para la segunda mitad del siglo XX,
su utilizacién para el periodo anterior a la Guerra Civil es, en cambio,
muy discutible. Antes de 1936, activos como los ferrocarriles, los tranvias,
el sistema telefénico, las redes de distribucion de energia y algunas
obras hidraulicas (es decir, mas del 50% del stock de infraestructuras) no
eran de propiedad publica y, como consecuencia, el uso de informacion
sobre el stock de capital del Estado durante ese periodo no tiene sentido
si no se completa con datos de inversién privada.

De hecho, el andlisis del stock de infraestructuras de titularidad priva-
da ha sido ya parcialmente iniciado por los investigadores del IVIE con
un ejercicio de estimacion del valor de las infraestructuras ferroviarias a
partir de 1844 (5). En contraste con esa aproximacion sectorial, en este
trabajo se ha afrontado el tema de forma integral, cubriendo la totalidad
del stock de infraestructuras espafolas (publicas y privadas), para lo cual
ha sido necesario conseguir una serie de inversion bruta para cada tipo
de activo, independientemente de su titularidad.

En unos pocos casos (ferrocarriles de via normal, carreteras del Es-
tado y puertos) se ha obtenido directamente de las fuentes informacién
mas o menos completa sobre las cantidades invertidas cada afio en
construccion de infraestructuras, y solo ha sido necesario corregir algu-
nos desajustes de caracter estadistico o contable. Para el resto de las
infraestructuras, en cambio, se han estimado series de inversion bruta a
partir de datos fisicos sobre las caracteristicas del stock existente en
cada momento (longitud, complejidad técnica, etc.) y de informacion téc-
nica y contable sobre su coste de construccion. Con este tipo de datos es
posible estimar series anuales del valor «bruto» (es decir, sin tener en
cuenta la pérdida de eficiencia de los activos en el tiempo) del stock de
cada categoria de infraestructuras, que, expresadas en primeras diferen-
cias, dan como resultado series de inversién «nueva» anual.

La inversion nueva seria la parte de la inversion destinada cada ano
a aumentar el valor bruto del stock existente (por ejemplo, a través de la
incorporacion de tramos nuevos a una red preexistente) y equivaldria,

(3) Mas et al. (1998).
(4) Mas et al. (1995), vol. 4.
(5) Cucarella (1999).
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por lo tanto, a la diferencia entre la inversién bruta total y los gastos des-
tinados a reemplazar los activos retirados durante el ejercicio (6). A partir
de ahi, los supuestos sobre la vida util T de cada activo permiten estimar
una serie hipotética de gastos de reemplazo de los activos retirados,
coincidente cada afio con la inversién nueva realizada T afios antes. La
suma de las series de inversidon nueva y de gastos de reposicion de acti-
vos da como resultado una serie de inversion bruta estimada para cada
tipo de infraestructura (7).

Como se indicaba mas arriba, para poder aplicar la expresién [1] es
necesario, ademas de contar con series de inversién bruta para cada
categoria de infraestructuras, establecer supuestos aceptables sobre las
vidas utiles y los ritmos de pérdida de eficiencia de los activos considera-
dos. A este respecto, la ausencia de informacion adecuada obliga habi-
tualmente a adoptar supuestos que resultan excesivamente simples, so-
bre todo si se comparan con la complejidad de los cambios tecnolégicos
y estructurales del sistema econdémico, y que pueden introducir en las
series finales sesgos dificiles de corregir (8). En este trabajo se han es-
cogido los supuestos que parecian mas razonables a partir de la escasa
informacion disponible. No obstante, al final de este capitulo se analiza la
sensibilidad de las series al establecimiento de supuestos diferentes, tan-
to sobre la vida util como sobre los patrones de depreciacion de los acti-
vos, para dar una idea aproximada de la importancia potencial que po-
drian alcanzar los sesgos asociados a estos dos aspectos.

Las vidas utiles aplicadas en este trabajo se muestran en el cuadro
I1.1, y reproducen, por lo general, las aplicadas en otras estimaciones
de stock de infraestructuras para la segunda mitad del siglo XIX y los
primeros afos del siglo XX. En algunos casos, como los ferrocarriles de
via estrecha o los tranvias, en los que se dispone de informacion sobre
activos concretos retirados antes de finalizar su vida util supuesta, a
causa de su obsolescencia o su falta de rentabilidad, el valor de los
mismos se ha sustraido del stock neto en el momento de su retirada, y
no al final de su vida tedrica.

Al asumir las vidas utiles del cuadro 1.1 ha habido que excluir de la
estimacion las infraestructuras mas antiguas, es decir, los caminos de
rueda existentes antes de que empezara a construirse la moderna red

(6) El concepto de inversiéon «nueva» esta tomado de Feinstein y Pollard (1988), p. 2.

(7) El procedimiento de estimacion de la inversién bruta sobre la base de indicadores
fisicos se describe en detalle en Ohkawa et al. (1966), p. 135, y Groote (1996), p. 95. Un
método similar es aplicado, en el caso de la inversién en maquinaria, por De Long y Sum-
mers (1994), pp. 13y 14.

(8) Escriba-Pérez y Ruiz-Tamarit (1995). De hecho, como indica Hulten (1990), p. 127,
un analisis mas riguroso del stock de capital deberia considerar los coeficientes de pérdida
de eficiencia como endégenos.
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CUADRO I1.1
VIDA UTIL DE LOS ACTIVOS ANALIZADOS

Activos ﬁgj%sugtlﬁ
Ferrocarriles:

Explanacion, obras de fabrica y estaciones................................. 100

Vias y @CCESOIIOS . .. .. ... e e 18/30*
7= 101V = T 25
(07214 (=Y =1 =T PP 80
PUBIIOS . e 80
Redes telegrafica y telefénica. ... 30
Redes de distribucién de energia ................o i 25
Infraestructuras urbanas. .......... ..o e 25
Obras hidrauliCas .. .........ouuii i e e e 80

(*) Cambio en 1872.
Fuentes: Feinstein (1988), Groote (1996) y, para las vias férreas, Gémez Mendoza (1982 y 1989a).

de carreteras y los embalses, canales y acequias anteriores al siglo
XVIII. Se trata, en todos los casos, de activos que habian sobrepasado
con creces su vida util en 1844 y cuya valoracion en términos netos
exigiria conocer con detalle su estado de conservacién en esa fecha.
De acuerdo con las indicaciones contemporaneas de los usuarios, este
parece haber sido muy deficiente, especialmente en el caso de los ca-
minos carreteros (9). En cualquier caso, esas infraestructuras represen-
tarian una proporcion pequefia del stock total, que ademas iria disminu-
yendo muy rapidamente conforme creciera el conjunto del stock y los
viejos caminos de rueda fueran desapareciendo bajo la superficie de
las nuevas carreteras. De todos modos, en la seccion 1.7 se ha incluido
también un analisis de la sensibilidad de las cifras estimadas a la exclu-
sién de ese conjunto de infraestructuras.

En lo que respecta a los patrones de pérdida de eficiencia de los ac-
tivos con el tiempo, los mas utilizados en la literatura son el de eficiencia
constante, el de depreciacion aritmética o lineal y el de depreciacién
geométrica. De acuerdo con el primero, los activos mantendrian su efi-
ciencia intacta hasta el momento de su retiro, es decir, se supondria que
do=0y=...=¢7_1 =1,y ¢r = 0 en la expresion [1]. Segun el patrén de
depreciacion lineal, la eficiencia decreceria de forma regular durante toda
la vida util de los activos (es decir, se supondria que ¢o =1, ¢; =1 — 1/T,
do=1-2/T, ..., 07_1=1— (T —1)/T, y ¢y = 0). Finalmente, de acuerdo
con el patrén de depreciacidn geométrica, la capacidad productiva de los
activos se iria reduciendo a una tasa constante & (es decir, (¢;_ 1 — ¢)/d_ ¢ =
d para todo t<T).

(9) Veéase, por ejemplo, Madrazo (1984), p. 235, o Gémez Mendoza (1989a), p. 35.
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El patron geométrico de pérdida de eficiencia es el que ha recibido
un mayor respaldo empirico, calculdndose habitualmente la tasa & de
depreciacion anual de acuerdo con la férmula & = 2/T. Sobre la base
de un analisis econométrico detallado de los precios de activos de se-
gunda mano, Hulten y Wykoff han propuesto una modificacion de dicha
formula para diferentes tipos de capital. En el caso concreto de las es-
tructuras no residenciales, estos autores sugieren una tasa & = 0,91/T,
que es la que se ha adoptado aqui para estimar las cifras de stock de
infraestructuras (10).

En las paginas que siguen se describen en detalle las fuentes y los
métodos aplicados para construir las series de inversién bruta y stock
neto correspondientes a cada una de las infraestructuras consideradas.
Las cifras concretas se presentan en el apéndice, referidas siempre al fi-
nal de cada afo y expresadas en todos los casos en pesetas constantes
del afio central del periodo (1890). El indice de precios utilizado para de-
flactar las series de inversién directamente disponibles (correspondientes
a los ferrocarriles de via normal, las carreteras y los puertos) o para ex-
presar en pesetas de 1890 los indices cuanticos de stock e inversion
elaborados a partir de indicadores fisicos (para el resto de las infraes-
tructuras) ha sido, en todos los casos, el deflactor elaborado por Leandro
Prados de la Escosura para la inversion en «Otras construcciones» (11).

I.2. Infraestructuras de transporte

En esta seccidn se presentan las series de inversion y stock de infra-
estructuras de ferrocarriles, transporte urbano, carreteras y puertos. La
falta de informacion ha obligado a excluir los aeropuertos de la estima-
cion, puesto que la unica serie disponible de formacion de capital en el
ambito del transporte aéreo es la referida a las inversiones realizadas por
el Estado (12), que no pueden ser utilizadas para estimar una serie de
stock de infraestructuras por dos motivos. El primero se refiere a la titula-
ridad de la inversion, dado que gran parte de los recursos invertidos en
los aeropuertos espafoles antes de 1936 no fueron financiados por el
Estado. En este sentido, hasta 1927 la mayor parte del transporte aéreo
fue un negocio privado, en el cual el Estado solo intervenia por medio de
subvenciones. La situacion cambié con la Ley de 1927, que establecid un
sistema de Juntas de Aeropuerto similar al utilizado en los puertos. Bajo
ese sistema, las Juntas, encargadas de realizar las inversiones en cada
aeropuerto, podian recibir financiacién no solo del Estado sino también

(10) Hulten (1990), pp. 124, 125 y 142,
(11) Prados de la Escosura (2003).
(12) Mas et al. (1995), vol. 4.
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de los Ayuntamientos, las Diputaciones Provinciales y la iniciativa priva-
da. La situacion se complico todavia mas a partir de 1932, afio en el que
el aeropuerto de Barcelona, uno de los mas importantes del pais, fue
transferido a la Generalitat de Catalunya.

El segundo motivo que impide la utilizacion de las cifras de inversion
estatal tiene que ver con su contenido. Esas cifras incluyen el valor de la
tierra, que deberia ser excluido en una estimacion de stock de capital.
Sin embargo, dicha exclusion resulta complicada en los sencillos aer6-
dromos espafoles del primer tercio del siglo XX, en los que el valor del
suelo utilizado constituia el grueso de la inversién (13).

No obstante, la exclusién del sector aeroportuario de la serie de stock
no constituye un problema demasiado grave. A modo de ilustracion, si se
toma el valor de los activos aeroportuarios de titularidad estatal entre
1928 y 1935 (incluyendo la tierra) como representativo de la escala glo-
bal de las inversiones realizadas en el sector, la cifra resultante equival-
dria tan solo al 0,15% del stock total de infraestructuras.

11.2.1. Infraestructuras ferroviarias

En el extremo opuesto a los aeropuertos, cuya importancia fue mini-
ma antes de la Guerra Civil, el sistema ferroviario fue el gran protagonis-
ta de la inversién en capital social fijo durante el periodo analizado. Los
ferrocarriles fueron las infraestructuras que absorbieron mas recursos,
las que despertaron mas interés entre el publico en la época de su cons-
truccion y las que levantaron mas controversia a partir de su puesta en
funcionamiento. Son también las infraestructuras que mas han atraido la
atencion de los historiadores. Protagonistas destacados de los primeros
analisis sobre la industrializacion espafola, los ferrocarriles han genera-
do, como se indicaba en la introduccién, miles de paginas de investiga-
ciones, y las diversas interpretaciones sobre su impacto econémico han
dado lugar a uno de los debates historiograficos mas duraderos de la
historia econémica espafola.

No puede sorprender, por lo tanto, que los ferrocarriles sean también
las infraestructuras sobre las que se dispone de mas datos, y el ambito
en que los esfuerzos de cuantificacion de la inversion y el stock de capi-
tal han empezando mas temprano. Tras unos primeros intentos para es-
tablecer el valor del capital invertido en el sistema ferroviario espafiol,
llevados a cabo por Casares Alonso (1973), Cordero y Menéndez (1978)
o Tedde de Lorca (1978), en los afios ochenta Antonio Gomez Mendoza

(13) Sobre estas cuestiones, véase AENA (1996).
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publicé cifras decenales de formacion de capital en los ferrocarriles de
via normal, en las que se distinguia entre «nueva construccion» y «con-
servacién», y que estaban basadas en informacién contable procedente
de las «cinco grandes» compafias ferroviarias (14).

En el contexto de las investigaciones del IVIE, Vicent Cucarella ha
utilizado recientemente las cifras decenales ofrecidas por Gémez Mendo-
za para estimar una serie anual de inversion bruta en ferrocarriles de via
normal y via estrecha, y ha aplicado a la misma el método del inventario
permanente para obtener una estimacion del stock neto de capital ferro-
viario a partir de 1844 (15). No obstante, a pesar del indudable interés
que tiene esta primera estimacion (que se ofrece ademas provincializa-
da), la misma contiene un conjunto de problemas que obligan a mirarla
con cautela.

El primer aspecto discutible de la estimacién del IVIE es la aplica-
cién al conjunto de las infraestructuras ferroviarias de una vida util de 40
anos. Esa cifra puede ser apropiada para la via y los accesorios, pero
en el caso de los trabajos de explanacion, las obras de fabrica o las es-
taciones es mas corta que la aplicada en la mayoria de los analisis em-
piricos referidos a periodos histéricos o incluso a economias actuales.
En segundo lugar, a la hora de estimar las series de stock, las cifras ori-
ginales de inversién de Gomez Mendoza no han sido corregidas para
eliminar el valor de la tierra. En tercer lugar, en la estimacién se ha su-
puesto que los ferrocarriles de via estrecha tenian un valor unitario (por
km de linea) equivalente al 75% del valor de los de via normal, cuando
la informacién disponible sobre los costes de construccidén de cada una
de esas dos categorias de ferrocarriles aconsejaria el uso de un porcen-
taje inferior. Finalmente, la estimacién del IVIE considera el conjunto de
los gastos de «conservacion» recopilados por Gémez Mendoza como
formacién de capital, cuando esas cifras incluyen también cantidades
gastadas en labores de mero mantenimiento y vigilancia (16).

Los tres ultimos problemas descritos podrian haber introducido ses-
gos al alza en las series estimadas por el IVIE, que, aunque pueden a su

(14) Gomez Mendoza (1989a), p. 69. Las cifras de inversion de este autor no inclu-
yen el material movil, aunque no se especifica en el texto el método seguido para excluir-
lo, como tampoco se indica cudles son las «cinco grandes» compafias que forman la
muestra.

(15) Cucarella (1999), pp. 69-76.

(16) Un ultimo problema presente en las series del IVIE, aunque de menor relevancia,
es el hecho de que las cifras de inversion que Gémez Mendoza proporciona para los anos
1855-1859 han sido distribuidas, a la hora de realizar la estimacién, a lo largo de toda la
década de 1850, obteniendo como resultado unos niveles excesivamente bajos de inver-
sién en la segunda mitad de esa década. Este error se debe a una errata en la edicién de
los datos de Gomez Mendoza (1989a), resuelta en ediciones posteriores de esos mismos
datos; véase Gémez Mendoza (1991), p. 196.
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vez haber sido parcialmente compensados al suponer una vida util relati-
vamente breve, aconsejan llevar a cabo una estimacion alternativa del
stock espanol de infraestructuras ferroviarias, que es la que presento a
continuacion. Mi estimacion esta también basada en la aplicacién del mé-
todo del inventario permanente a las cifras de inversién disponibles, pero
evitando los problemas implicitos en la serie del IVIE, utilizando una ma-
yor cantidad de informaciéon empirica y analizando separadamente las
redes de via normal y via estrecha, ya que las diferencias entre los datos
disponibles para cada una de ellas desaconsejan un tratamiento unitario
de ambas.

11.2.1.1. Ferrocarriles de via normal

La serie anual de inversién bruta que constituye la base de mi esti-
macion ha sido confeccionada a partir de la misma fuente que utilizd
Gdémez Mendoza en su trabajo, es decir, las cuentas de Primer Estableci-
miento de las principales compafias ferroviarias. En esas cuentas se
iban acumulando las cantidades dedicadas cada afio a la construccion o
adquisicion de lineas por cada companfia. En consecuencia, las diferen-
cias positivas entre el valor de dichas cuentas en dos afios adyacentes
podrian considerarse como una aproximacion indirecta a la formacién de
capital realizada por cada compafia durante un ejercicio (17).

Evidentemente, los problemas de los datos contables de las compa-
filas son numerosos y dificiles de resolver. En primer lugar, en el caso de
las adquisiciones, las cantidades que las companias pagaban por lineas
ya acabadas podian ser muy diferentes de sus verdaderos costes de
construcciéon. A modo de ilustracién, puede mencionarse la informacion
proporcionada por Pedro Tedde sobre la Compahia de los Ferrocarriles
Andaluces. Segun este autor, las cantidades invertidas por la empresa en
la compra de lineas pertenecientes a otras companias podrian haber es-
tado en torno al 40% de los costes de construccion originales de las mis-
mas (18). En segundo lugar, en aquellos casos en que se dispone direc-
tamente de informacion sobre costes de construccion, estos suelen estar
sesgados al alza debido a las practicas generalizadas de busqueda de
rentas por parte de los promotores del proceso constructivo (19).

(17) En algunos casos, las cuentas de Primer Establecimiento se reducen entre un
afo y el siguiente. Ello puede ser debido a las ventas de tierra o a los retiros de material
movil. Esas diferencias negativas se han eliminado al construir la serie de inversion; sobre
este tema, véase Gomez Mendoza (1991), p. 196.

(18) Tedde de Lorca (1980); sobre este tema puede verse también Cordero y Menén-
dez (1978), pp. 261 y 262.

(19) Véanse, entre otros, Tedde de Lorca (1978), pp. 235-240, y (1980), Keefer (1996),
o Comin Comin et al. (1998), vol. 1, pp. 203-210. Este problema esta presente en las cifras
de costes de construccién de la mayor parte de paises; véase, por ejemplo, para el Reino
Unido, Kenwood (1965), p. 314, para Estados Unidos, Fishlow (1965), pp. 351-356, o Fogel
(1960), p. 54, y, para Portugal, Pinheiro (1979), p. 284.
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Por otro lado, se ha de tener también en cuenta que los incrementos
anuales del valor de las cuentas de Primer Establecimiento no serian,
estrictamente, ni cifras de nueva inversion ni de inversion bruta (es decir,
inversion nueva mas reposicion de activos). Ello es asi porque durante el
periodo analizado las compafiias ferroviarias contabilizaban parte de los
gastos de reposicion de activos en las cuentas de Primer Establecimiento
y otra parte en cuentas de explotacion, especialmente en las de «via y
obras» y «gastos extraordinarios». Estas ultimas, no obstante, también
incluian otros gastos que de ninguin modo pueden ser considerados for-
macién de capital, como las cantidades dedicadas al mantenimiento y vi-
gilancia de las vias en el caso de la cuenta de «via y obras». Por consi-
guiente, nos encontramos con un problema de muy dificil solucién, ya
que, desde un punto de vista estricto, para estimar la inversiéon bruta no
tendria sentido ni la utilizacion aislada de los incrementos anuales de las
cuentas de Primer Establecimiento ni su agregacién con las cuentas de
«via y obras» y «gastos extraordinarios» (20).

A pesar de los problemas descritos, la falta de alternativas adecua-
das convierte las cifras de Primer Establecimiento en el mejor medio dis-
ponible para aproximarse a la inversién realizada por las compafias
ferroviarias espanolas, por lo que se han utilizado también aqui, aunque
intentando en lo posible compensar las deficiencias de los datos origina-
les. Asi pues, para realizar la estimacion de la inversion bruta en los fe-
rrocarriles de via normal he recopilado datos de Primer Establecimiento
correspondientes a las siguientes compafias: Norte (a partir de 1860);
Madrid a Zaragoza y Alicante (MZA); Andaluces; Madrid a Caceres y Por-
tugal y del Oeste (MCPO); Sur; la mayor parte de las compafiias catala-
nas de via normal antes de su absorcion por MZA; y la Compaiiia del
Ferrocarril de Tudela a Bilbao hasta su absorcién por Norte (21). Esas ci-

(20) EIl procedimiento contable descrito era habitual en otros paises durante el perio-
do; véanse, por ejemplo, Fishlow (1966), p. 591, Green (1986), p. 789, y, sobre todo, Pollins
(1969), pp. 156-158. Este autor ha indicado, en relaciéon con los ferrocarriles britanicos, lo
siguiente: «[T]he basis for the allocation of certain important items between capital and re-
venue accounts was not the same in all companies, and (...) the allocation was not carried
out in a consistent manner by any major companies» (ibidem, pp. 160 y 161). De hecho, de
acuerdo con este autor, las practicas contables variaban de acuerdo con la situacién finan-
ciera y con los cambios en los equipos gestores de las compafiias.

(21) Los datos de Norte proceden de Tedde de Lorca (1978), pp. 264-290, los de las
compafias catalanas, de Pascual Domenech (1999), y los del ferrocarril de Tudela a Bilbao,
de Ormaechea (1989), p. 18. En los dos ultimos casos, a falta de informacion suficiente-
mente detallada, se ha supuesto que las cifras de Primer Establecimiento no cambiaron
durante la crisis ferroviaria de 1868-1873. Los datos correspondientes al resto de las com-
pafiias (MZA, Andaluces, MCPO y Sur) se han tomado directamente de sus memorias
anuales. En el caso de MCPO y Sur, la serie de memorias se interrumpe en 1928. A partir
de ese afo, he considerado las aportaciones del Estado a estas dos compaiias como au-
mentos del valor de Primer Establecimiento. Estos, no obstante, solo estan disponibles para
1929 y 1930 (en el caso de MCPO, los datos se refieren al conjunto de la Compafia Nacio-
nal del Oeste, en la que se integro, asi que he extraido de las aportaciones de la Caja a
esta un porcentaje similar al que MCPO representd entre 1926 y 1928 en el conjunto de la
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fras cubren los afos 1853-1935, a lo largo de los cuales las compahias
citadas representaron una proporcidn creciente de la longitud de la red
ferroviaria de via normal. Los porcentajes medios de representatividad de
la muestra se ofrecen en el cuadro 11.2.

Tal como se indicaba anteriormente, para cada compafia se han
considerado las diferencias positivas entre el valor de las cuentas de Pri-
mer Establecimiento en dos afos adyacentes como indicativas de la
formacion de capital llevada a cabo en el ejercicio. A esas diferencias
positivas se les ha extraido un porcentaje variable como representati-
vo del valor de la tierra y del material moévil. Concretamente, se ha
supuesto, a partir del examen de las memorias de las compafias y de
la literatura técnica, que el valor de la tierra representaba el 5% de la
inversion realizada por las compafias, y que el material movil supuso
el 10% de esa inversion hasta 1910, aumentando posteriormente su
importancia hasta alcanzar un 25% a la altura de 1935 (22). Las cifras
resultantes, expresadas en pesetas de cada afio, se han deflactado
para transformarlas en una serie de formacidén de capital en pesetas
de 1890 (23).

Esa serie, no obstante, no puede considerarse como inversion bruta,
puesto que, como se indicaba mas arriba, las cifras de Primer Estableci-
miento excluyen una parte de los gastos de renovacion de las compa-
fifas, que eran contabilizados en las cuentas de explotacion. Ante la au-
sencia de informacidn precisa sobre el tema, en la estimacion he adopta-
do el supuesto de que las compafhias solo contabilizaban en las cuentas
de Primer Establecimiento el 50% de los gastos de renovacion que reali-
zaban.

No obstante, en relacién con este tema se ha de tener también en
cuenta el hecho, subrayado con frecuencia por la historiografia, de que
los ferrocarriles espanoles padecieron un problema de desinversion gra-

futura red de la empresa estatal); para 1931-1935 he supuesto que las aportaciones del
Estado a las lineas de esas dos compaiias siguieron un ritmo similar, en relacién con el
periodo anterior, al de las aportaciones estatales a Norte y MZA. Toda la informacién sobre
las aportaciones del Estado procede de Ortufiez Goicolea (1999).

(22) Estos porcentajes se han calculado a partir de la informacién proporcionada por
las memorias anuales de MZA, y por Alzola y Minondo (1884/1885), 33, p. 228, Hernandez
(1983), Tedde de Lorca (1978), pp. 264-290, y Pascual Doménech (1999).

(23) A partir de 1870, la serie que se obtiene es bastante coherente con las cifras
decenales de gastos de nueva construccién estimadas por Gémez Mendoza (1989a) a par-
tir de las cuentas de Primer Establecimiento, excepto en los periodos 1920-1929 y, sobre
todo, 1930-1934, en que las cifras de este autor son mucho mas elevadas. La razén estriba
probablemente en la forma de contabilizacién de las aportaciones de la Caja Ferroviaria,
aunque la escasa informacion ofrecida en el texto no permite detectar el origen concreto de
la diferencia. Las cifras de Gémez Mendoza para 1930-1934 han sido cuestionadas tam-
bién por Cucarella (1999), quien sospecha que contienen un problema de doble contabiliza-
cion.
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CUADRO I1.2

FERROCARRILES DE ViA NORMAL: REPRESENTATIVIDAD DE LA MUESTRA
DE CUENTAS DE PRIMER ESTABLECIMIENTO

Porcentaje de la muestra
Anos sobre la longitud total
de la red de via normal

1853-1862 33
1863-1872 56
1873-1882 62
1883-1892 81
1893-1902 85
1903-1912 84
1913-1922 85
1923-1935 84

Fuente: Elaboracién propia a partir de las Memorias, Anuarios y Estadisticas de Obras Publicas
(1856-1922), el Anuario de Ferrocarriles de D. Enrique de la Torre (1922-1935) y Cordero y Menéndez
(1978), pp. 324 y 325.

dual, sobre todo a partir de la década de 1890, debido a la incapacidad
de las compaias para llevar a cabo los gastos de renovacion necesarios
para el buen funcionamiento de las lineas (24). En este sentido, he lleva-
do a cabo una estimacién de los gastos de renovaciéon en que habrian
incurrido las compafias en circunstancias 6ptimas, teniendo en cuenta
que el coste de construccion de las lineas correspondia en un 75% a los
activos de vida util mas larga (explanacion, obras de fabrica y estaciones)
y en un 25% a los de vida util mas breve (via y accesorios) (25). Una vez
realizada esa estimacion, he supuesto que las companias solo llevaron a
cabo en realidad la mitad de los gastos de renovacion que habrian sido
necesarios para reemplazar todos los activos que alcanzaban el final de
su vida util.

Utilizando dichos supuestos es posible obtener, a partir de las cifras
de inversion procedentes de la contabilidad de las compafhias de la
muestra, series de inversidon nueva y de gastos de renovacion, que, su-
madas, darian como resultado una serie de inversion bruta para ese
conjunto de empresas. Por otro lado, las cifras de inversiéon nueva obteni-
das pueden dividirse por los kildmetros de ferrocarril puestos en funcio-
namiento cada afio por las compafias de la muestra, para obtener asi
cifras estimadas de coste unitario por kildmetro de linea que excluyan el va-
lor de la tierra y el material movil. Ese coste resulta estar siempre en el
entorno de las 172.000 pesetas de 1890 por kilometro, una cantidad que
no esta alejada ni de las cifras propuestas por la literatura técnica de la

(24) Véase, especialmente, Cordero y Menéndez (1978), pp. 293-300.
(25) Informacion obtenida a partir de las memorias anuales de MZA, Alzola y Minondo
(1884/1885), 33, p. 228, Hernandez (1983) y Pascual Domenech (1999).
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época ni de los calculos realizados por otros autores (26). Esa cifra se ha
utilizado aqui, por consiguiente, para valorar la inversion realizada por las
compafias no incluidas en la muestra, aplicandola a la longitud de las li-
neas que estas explotaban.

Antes de realizar ese calculo se ha de tener en cuenta, no obstante,
que las cifras disponibles de longitud de lineas ferroviarias de cada com-
paiia se refieren a los kildmetros abiertos a la explotacién (27) y no a los
kilbmetros construidos pero todavia no explotados, al contrario que las
cifras de Primer Establecimiento, que si reflejan el proceso de construc-
cidn de cada linea antes de su apertura. Para mantener la homogeneidad
en la estimacion es preciso, por consiguiente, introducir supuestos sobre
el plazo de construccion de cada linea antes de su puesta en servicio. Se
trata de un aspecto sobre el que es dificil generalizar, ya que a lo largo
del periodo analizado se produjeron todo tipo de situaciones, desde epi-
sodios de construccién aceleradisima de lineas hasta casos de obras in-
terrumpidas durante largo tiempo. A partir de la informacion disponible
sobre el tema, he optado por asumir un plazo de construccion homogé-
neo de cinco afos y he distribuido el coste de construccion de cada tra-
mo de ferrocarril entre el aflo de su inauguracion y los anteriores, de
acuerdo con ese supuesto (28).

Aplicando a la serie de kildmetros construidos el coste medio de
construccién calculado previamente se obtiene una serie de inversion
nueva en infraestructuras ferroviarias para las compafias no incluidas en
la muestra de cuentas de Primer Establecimiento. A la misma se le ha
afnadido una serie de gastos de renovacion, calculada a partir de los su-
puestos ya mencionados sobre la vida util de los activos, la estructura del
coste de construccion de las lineas y los problemas de desinversion de
las compaiias. Las cifras de inversion bruta obtenidas de esa agregacion

(26) Basandose en cifras de capital sin deflactar y sin extraer el valor de la tierra y el
material mévil, Cordero y Menéndez (1978) calculan un coste unitario de 275.466 pesetas
por km en 1896, y Casares Alonso (1973) sugiere una cifra de 268.500 pesetas por km en
1906. Se ha de tener en cuenta al comparar esas cifras con la propuesta en el texto que
esta esta expresada en pesetas constantes de 1890, uno de los afios de precios mas bajos
de todo el periodo, mientras que las cifras de Cordero y Menéndez y Casares Alonso resul-
tan de promediar datos expresados en pesetas de diferentes afos, la mayoria de ellos de
precios mas altos que 1890. Alzola y Minondo (1884/1885), 33, p. 228, por su parte, sugie-
re, para una fecha muy préxima a 1890, cifras hipotéticas de coste de construccion para los
ferrocarriles de via normal (excluyendo el valor de la tierra y el material mévil), que irian de
las 120.000 a las 220.000 pesetas por km, dependiendo de la categoria de la linea y el
grado de accidentalidad del terreno.

(27) Informacion disponible en las Memorias, Anuarios y Estadisticas de Obras Publi-
cas y en Wais San Martin (1987).

(28) Un plazo medio de construccion de cinco ahos seria coherente con la informa-
cién suministrada por la historiografia sobre lineas concretas; véase, por ejemplo, Hernan-
dez (1983) o Pascual Doménech (1999). Es, asimismo, el plazo de construccién asumido
para los ferrocarriles italianos por Fenoaltea (1984), p. 67.
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se han sumado a las calculadas para las compahias de la muestra. La
serie resultante de inversion bruta para el conjunto de la red de via nor-
mal ha sido utilizada como base para la estimacion del stock neto de in-
fraestructuras ferroviarias de dicha red, aplicando para ello el método del
inventario permanente. Ambas series pueden verse en el apéndice esta-
distico.

11.2.1.2. Ferrocarriles de via estrecha

En el caso de la red de via estrecha, la informacién disponible no es
tan detallada como para la red de via ancha, lo que ha obligado a seguir
un procedimiento de estimacion diferente. En primer lugar, ha sido nece-
sario elaborar una serie anual de kild6metros de ferrocarril de via estrecha
en funcionamiento, debido a la falta de acuerdo entre las series publica-
das con anterioridad (29). Las nuevas cifras, que se han construido a
partir del andlisis detallado de la informacion suministrada por las Memo-
rias, Anuarios y Estadisticas de Obras Publicas y por el Anuario de ferro-
carriles de D. Enrique de la Torre, se presentan en el cuadro 11.3.

Una vez obtenidos los datos anuales de kilometros de ferrocarril
abiertos al publico, para estimar series de inversion y stock ha sido nece-
sario, igual que en el caso de las companias de via normal no incluidas
en la muestra de cuentas de Primer Establecimiento, transformar dichos
datos en una serie de kildmetros construidos y obtener informacién sobre
el coste de construccién de los ferrocarriles espafioles de via estrecha.
Para llevar a cabo la primera de esas tareas se ha aplicado el mismo su-
puesto que en el caso anterior, es decir, que la construccion de cada linea
se prolongaba a lo largo de un periodo de 5 afos. En lo que respecta a
los costes de construccidn, se han tomado de la Estadistica de Obras Pu-
blicas las cifras de Primer Establecimiento de una muestra de compafias
(que suponian el 89% de la red de via estrecha) a la altura de 1922. Di-
chas cantidades no pueden utilizarse directamente, por estar expresadas
en pesetas corrientes de los afos en que tuvieron lugar las inversiones en
cada compafia. Por consiguiente, para poder usarlas se les ha aplicado
un deflactor medio calculado de acuerdo con el ritmo de construccién de
la red. Las cifras resultantes se han agregado y se han puesto en relacion
con la longitud de las lineas de las compaiias consideradas, obteniéndo-

(29) Datos anuales de kildmetros de ferrocarril de via estrecha en explotacién han
sido publicados en el Anuario estadistico de Espafia y en Instituto Nacional de Estadistica
(1965) y Gémez Mendoza (1989b), pp. 282-284. Las tres series ofrecidas por estas fuentes
son distintas, coincidiendo entre ellas tan solo a partir de 1915, y en los tres casos son
contradictorias respecto de la informacién ofrecida por las Memorias, Anuarios y Estadisti-
cas de Obras Publicas, del Ministerio de Fomento, sobre lineas de ferrocarril de via estre-
cha en funcionamiento.
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CUADRO I1.3

KILOMETROS DE FERROCARRILES DE ViA ESTRECHA EN EXPLOTACION
(1853-1935)

Afo Km Afio Km Afio Km
1853 29 1881 362 1909 3.252
1854 37 1882 396 1910 3.252
1855 37 1883 397 1911 3.342
1856 38 1884 496 1912 3.575
1857 38 1885 546 1913 3.588
1858 38 1886 608 1914 3.673
1859 38 1887 745 1915 3.902
1860 38 1888 797 1916 4111
1861 38 1889 851 1917 4.147
1862 38 1890 895 1918 4.147
1863 43 1891 1.019 1919 4.147
1864 78 1892 1.147 1920 4.169
1865 78 1893 1.350 1921 nd
1866 78 1894 1.596 1922 4.410
1867 78 1895 1.765 1923 4.450
1868 114 1896 1.980 1924 4.484
1869 160 1897 2.029 1925 4.519
1870 160 1898 2.040 1926 4.537
1871 160 1899 nd 1927 4.605
1872 160 1900 nd 1928 4.682
1873 160 1901 nd 1929 4.657
1874 243 1902 nd 1930 4.657
1875 276 1903 2.358 1931 4.657
1876 276 1904 nd 1932 4.657
1877 289 1905 2.985 1933 4.657
1878 341 1906 3.083 1934 4.623
1879 362 1907 3.135 1935 4.646
1880 362 1908 3.196

nd: No disponible.
Fuente: Elaboracion propia a partir de las Memorias, Anuarios y Estadisticas de Obras Publicas
(1856-1922) y el Anuario de ferrocarriles de D. Enrique de la Torre (1922-1935).

se asi estimaciones del coste medio de construccién de cada kildmetro de
ferrocarril de via estrecha, que (a precios de 1890) estan en torno a las
106.000 pesetas para los ferrocarriles de traccién a vapor y a las 161.000
pesetas para las lineas electrificadas. De esas cantidades, que serian co-
herentes con las sugeridas por la literatura técnica, se ha sustraido un
18% como representativo de la tierra y el material movil (30).

Esas estimaciones de costes unitarios se han aplicado a su vez a los
kildbmetros construidos cada afio, obteniéndose como resultado una serie

(30) Este porcentaje se ha tomado de Alzola y Minondo (1884/1885), 33, p. 228, quien
sugiere 120.000 pesetas por km como coste medio de construccién de los ferrocarriles de
via estrecha de calidad.
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anual de nueva inversién. En ese proceso se ha distinguido entre lineas
electrificadas y no electrificadas, utilizando para ello la reciente investiga-
cién de Juanjo Olaizola sobre el proceso de electrificacion de la via es-
trecha espanola (31). El volumen de activos retirados y, por consiguiente,
los gastos de renovacién han sido calculados a partir de supuestos sobre
la vida util de los activos y los problemas de desinversion en la red idénti-
cos a los aplicados en el caso de la via normal. Finalmente, las series de
nueva inversidn y de gastos de renovacion se han agregado para obtener
una serie de inversién bruta, a la que se ha aplicado el método del inven-
tario permanente para obtener cifras de sfock neto.

En los gréficos 1.1 y 11.2 se comparan las nuevas series de inversion
bruta y stock neto de infraestructuras en las redes de via normal y de via
estrecha con las estimadas anteriormente por el IVIE. En la comparacion
quedan patentes los sesgos al alza de estas ultimas, resultado de los
problemas detectados en su estimacion sobre los que se alertaba mas
arriba. La maxima divergencia entre ambas series se produce durante el
primer tercio del siglo XX, para el que las cifras estimadas por el IVIE
implicarian, a pesar del escaso numero de lineas construidas durante
ese periodo, un esfuerzo inversor similar y en algun caso superior al de
la fiebre ferroviaria de 1855-1865, durante la que se construyé la red ba-
sica de ferrocarriles. Ello equivaldria a suponer que durante las primeras
décadas del siglo XX se llevaron a cabo inversiones comparables a las
realizadas para construir la red, algo que no parece compatible ni con la
informacion sobre los mercados financieros del periodo, ni con los testi-
monios de la época, que coinciden en lamentar los problemas de desin-
version del sistema ferroviario (32).

Las estimaciones alternativas que se sugieren aqui son mas compa-
tibles con la informacion existente sobre el sector. Las nuevas series re-
flejan claramente las sucesivas oleadas de construccion de ferrocarriles
que caracterizaron la segunda mitad del siglo XIX: la fortisima fiebre in-
versora de 1855-1865, y los dos ciclos, menos intensos, de los afos
1880 y 1890. A partir del final de esta década, y estando la mayor parte
de la red ferroviaria ya concluida, el esfuerzo inversor se redujo conside-
rablemente en niveles, aunque mantuvo sus intensas fluctuaciones. Asi,
en el primer tercio del siglo XX se perciben varios ciclos inversores, aso-
ciados los dos primeros, fundamentalmente, a la construcciéon de lineas
de via estrecha, y el ultimo y mas importante, al apoyo prestado a las
compahias por el Estado a través de la Caja Ferroviaria durante la Dicta-
dura de Primo de Rivera.

(31) Olaizola Elordi (2003), pp. 16-18.

(32) El sesgo al alza de las cifras del IVIE desaparece de forma sorprendentemente
rapida durante la Guerra Civil y la posguerra, debido a la cortisima vida util supuesta para
el conjunto de la infraestructura ferroviaria.
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GRAFICO II.1

SERIES ALTERNATIVAS DE INVERSION BRUTA EN INFRAESTRUCTURAS
FERROVIARIAS. VIA NORMAL Y ViA ESTRECHA (1844-1935)
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Fuentes: Cucarella (1999) y elaboracién propia.

GRAFICO 11.2

SERIES ALTERNATIVAS DE STOCK NETO DE INFRAESTRUCTURAS
FERROVIARIAS. VIA NORMAL Y VIA ESTRECHA (1844-1935)

millones de pesetas de 1890 millones de pesetas de 1890

10.000 ¢ 1 10.000
== Nueva serie
IVIE
1.000 | __— { 1.000
100 100
10 10

1844
1849
1854
1859
1864
1869
1874
1879
1884
1889
1894
1899
1904
1909
1914
1919
1924
1929
1934

Fuentes: Cucarella (1999) y elaboracién propia.
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1.2.1.3. Ferrocarriles de servicio particular

Con el objetivo de obtener una informacion mas completa sobre el
desarrollo de las infraestructuras ferroviarias espafolas, se ha reunido
también informacion sobre las lineas de ferrocarriles de servicio parti-
cular que funcionaron en Espafia durante el periodo previo a la Gue-
rra Civil, vinculadas en su mayor parte a explotaciones mineras y que
desempefaron una funcién muy relevante en el desarrollo econémico
de algunas regiones (33). El cuadro 1.4 reproduce los datos disponi-
bles sobre los kildmetros en explotacion de este conjunto de ferroca-
rriles, que fueron publicados en las Memorias, Anuarios y Estadisticas
de Obras Publicas entre la década de 1870, cuando se construyeron
las primeras lineas, y 1922, ultimo aho para el que aparecen datos
sobre las redes ferroviarias en las Estadisticas. En el cuadro puede
observarse que el crecimiento de este tipo de ferrocarriles se concen-
tré sobre todo en los anos finales del siglo XIX, lo que confirma su
vinculacidn directa con la coyuntura minera. A partir de 1910, en cam-
bio, se produjo una fuerte ralentizacion en la construccion de nuevas
lineas.

Para el periodo comprendido entre 1923 y 1935, el Anuario de ferro-
carriles de D. Enrique de la Torre reproduce peridodicamente un listado
de ferrocarriles de servicio particular en explotacién. Aunque la cobertu-
ra de esa fuente de informacion no es tan exhaustiva como la de las
publicaciones del Ministerio de Fomento, de la misma puede deducirse
que no se produjeron practicamente incrementos en la longitud total de
este tipo de ferrocarriles después de 1922 (34). En consecuencia, he
supuesto que la extension de esta red permanecio inalterada a partir de
esta ultima fecha.

Los datos de las Memorias, Anuarios y Estadisticas de Obras Pu-
blicas se han utilizado como base para estimar una serie continua de
kildbmetros de ferrocarriles particulares en explotacién, enlazando las
cifras disponibles, en caso necesario, mediante interpolaciones linea-
les. Esa serie ha sido transformada a su vez en una serie de kilome-
tros construidos, suponiendo, dada la relativa sencillez de las instala-
ciones de este tipo de ferrocarriles, que en su construccion se invertia
tan solo un plazo medio de dos anos. Para valorar la serie resultante
se ha aplicado a la longitud construida cada afio una cifra de coste de

(33) Garcia Quirés (2003), por ejemplo, ha subrayado el papel absolutamente crucial
de los ferrocarriles particulares en el desarrollo del sector minero asturiano a finales del si-
glo XIX.

(34) Algunos incrementos aparentes de la longitud total de lineas de servicio particu-
lar en explotacién que refleja el Anuario de ferrocarriles de D. Enrique de la Torre en algu-
nas de sus ediciones posteriores a 1922 responden en realidad a la contabilizacion de li-
neas que no habian sido consideradas en ediciones anteriores de esa misma publicacién.
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CUADRO I1.4

KILOMETROS DE FERROCARRILES DE SERVICIO PARTICULAR EN EXPLOTACION
(1874-1922)

Afio Km Afio Km Afio Km
1874 1 1891 1908

1875 11 1892 1909 743
1876 32 1893 1910

1877 32 1894 1911 826
1878 32 1895 1912

1879 32 1896 1913

1880 40 1897 1914

1881 48 1898 420 1915

1882 48 1899 1916 882
1883 48 1900 465 1917

1884 60 1901 1918

1885 60 1902 1919

1886 60 1903 1920

1887 64 1904 1921

1888 94 1905 1922 917
1889 99 1906

1890 113 1907 672

Fuente: Memorias, Anuarios y Estadisticas de Obras Publicas (1874-1922).

Nota: la cifra proporcionada por la Estadistica de Obras Publicas para 1902 no es coherente con la
evolucion previa y ulterior de la red, por lo que no se ha incluido en el cuadro.

construccidn de 45.000 pesetas de 1890 por kildmetro, que es el cos-
te medio estimado por Pablo de Alzola para los ferrocarriles mas eco-
nomicos (excluyendo el coste de la tierra y del material mdovil) (35).
Como resultado de esos calculos, se ha obtenido una serie de nueva
inversion, a la que se le han anadido los gastos hipotéticos de renova-
cion que resultan de los supuestos sobre la vida util de los acti-
vos (36). A la serie de inversion bruta resultante de esa suma se le ha
aplicado el método del inventario permanente para obtener una serie
de stock neto. Las cifras de inversion bruta y stock neto de infraestruc-
turas ferroviarias en las lineas de servicio particular se presentan en
el apéndice estadistico y en los graficos 1.3 y Il.4, y confirman la ima-
gen de un sector cuyo desarrollo estuvo muy concentrado en los afos
del cambio de siglo.

(35) Alzola y Minondo (1884/1885), 33, p. 228.

(36) A diferencia de los ferrocarriles de servicio publico, en los de servicio particular se ha
aplicado una vida util de 50 afos en el caso de la via, suponiendo que los requisitos de calidad
eran menores en este tipo de ferrocarriles. Cincuenta afios es la maxima vida util de las vias
férreas segun Gomez Mendoza (1989a), p. 97. Por otro lado, de acuerdo con las sugerencias
de Alzola y Minondo para los ferrocarriles mas econdémicos, se ha supuesto que la via era el
43% del coste de construccion de los ferrocarriles de servicio particular, mientras que la expla-
nacion y las obras de fabrica constituian el otro 57% (cfr. ibidem).

39



GRAFICO 11.3

FERROCARRILES DE SERVICIO PARTICULAR: INVERSION BRUTA
EN INFRAESTRUCTURAS (1872-1935)
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GRAFICO I1.4
FERROCARRILES DE SERVICIO PARTICULAR: STOCK NETO
DE INFRAESTRUCTURAS (1872-1935)
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Fuente: Elaboracion propia.

40



11.2.2. Infraestructuras de transporte urbano y suburbano

Dentro del ambito de las infraestructuras ferroviarias, el andlisis se-
parado de los tranvias y los ferrocarriles metropolitanos se justifica tan
solo por razones funcionales. En realidad, los tranvias y los metropolita-
nos podrian ser considerados como una categoria especial de ferrocarri-
les, que se diferenciarian de los estudiados en la seccion anterior por
estar dedicados al servicio de las rutas urbanas y suburbanas de corta
distancia y, en el caso de los tranvias, por estar tendidos sobre caminos
ya existentes, en lugar de discurrir sobre obras de explanacion construi-
das expresamente. Obviamente, la vocacién urbana de los tranvias y fe-
rrocarriles metropolitanos supuso que, a diferencia del resto de las infra-
estructuras ferroviarias, su expansion tuviera que esperar a que se pro-
dujera el impulso definitivo de la urbanizacion espafola a partir de finales
del siglo XIX.

Esta categoria de infraestructuras ha sido objeto de andlisis desde
muy diversos puntos de vista, como la participacion del capital extranje-
ro en el sector (37), el papel desempefiado por el transporte urbano en
el crecimiento de las ciudades (38) o el lugar que ocupaban estas inver-
siones dentro del conjunto de las politicas municipales (39). No obstan-
te, a pesar de la relativa abundancia de investigaciones recientes sobre
el tema, no se dispone todavia de una estimacion sistematica del es-
fuerzo inversor realizado en el ambito del transporte urbano a lo largo
del tiempo. Los parrafos siguientes son un intento de llenar esa laguna
a partir de la informacidn estadistica y contable disponible sobre estas
infraestructuras.

11.2.2.1. Tranvias

Tanto las Memorias, Anuarios y Estadisticas de Obras Publicas
(hasta el afio 1922) como el Anuario de ferrocarriles de D. Enrique de
la Torre (durante todo el primer tercio del siglo XX) incluyeron informa-
cion sobre las lineas espafolas de tranvias en explotacion a lo largo
del periodo previo a la Guerra Civil, distinguiendo entre las lineas que
utilizaban la traccién animal, la traccién a vapor o la energia eléctrica.
Las cifras anuales que resultan de esa informacién se presentan en el
cuadro I1.5.

(37) Costa Campi (1981), pp. 70-75; Nufiez Romero-Balmas (1991).
(38) Monclus y Oyon (1996).
(39) Véase, por ejemplo, Nufiez Romero-Balmas (1996 y 1998).
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CUADRO II.5
KILOMETROS DE TRANVIAS EN EXPLOTACION (1882-1934)

Tranvias Tranvias Tranvias
Afo movidos por movidos por movidos por Total
traccion animal traccion a vapor traccion eléctrica
1882 60
1883 65
1884 107
1885 73
1886
1887 84
1888 94
1889 111
1890 125
1891
1892 231 125 0 356
1893
1894 248 128 0 376
1895
1896 248 142 27 417
1897
1898 214 133 75 422
1899
1900 197 124 114 435
1901
1902 168 181 307 656
1903
1904
1905
1906
1907 113 185 428 726
1908
1909 95 200 503 798
1910
1911 95 193 530 819
1912
1913
1914
1915
1916 93 133 666 892
1917
1918
1919
1920
1921
1922 68 149 814 1.031
1923 52 103 894 1.049
1924 52 103 893 1.048
1925 43 134 1.037 1.213
1926 43 134 1.037 1.213
1927
1928 38 133 1.095 1.267
1929 27 134 1.082 1.242
1930 27 134 1.090 1.251
1931
1932 24 99 1.120 1.243
1933 24 99 1.123 1.246
1934 24 54 1.201 1.279

Fuente: Elaboracién propia a partir de las Memorias, Anuarios y Estadisticas de Obras Publicas
(1882-1922) y el Anuario de ferrocarriles de D. Enrique de la Torre (1893-1935).
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Para estimar una serie anual de stock de infraestructuras tranviarias
con los datos del cuadro 1.5, ha sido necesario elaborar a partir de los
mismos una serie de kildmetros de tranvia construidos cada afio. Para
ello, se han llenado las lagunas existentes en la serie a partir de la infor-
macién proporcionada por otras fuentes o, en caso necesario, mediante
interpolaciones lineales (40), y se ha supuesto un plazo de construccion
de seis meses para cada linea de tranvia, igual que en investigaciones
similares realizadas para otros paises (41).

A continuacién, para asignar valor monetario a la serie de kilémetros
construidos se ha recurrido una vez mas a las cuentas de Primer Esta-
blecimiento de las companias de tranvias publicadas en la Estadistica de
Obras Publicas. Las lineas se han distribuido en grupos segun el tipo de
energia que utilizaban y, a continuacion, se ha aplicado a las cifras agre-
gadas de Primer Establecimiento de las lineas de cada grupo un deflac-
tor medio calculado de acuerdo con su ritmo de construccion. Las cifras
resultantes se han puesto en relacién con la longitud de las lineas, obte-
niéndose asi estimaciones de costes medios por kildbmetro de tranvia
para cada tipo de traccion, a las que se ha sustraido un 50% como por-
centaje representativo del valor del material mévil (42).

Los costes unitarios que resultan de esos calculos, siempre expresa-
dos en precios de 1890, son de 23.000 pesetas por kildmetro de tranvia
movido por traccién animal, 25.000 pesetas por kildmetro de tranvia de
vapor y 144.000 pesetas por kildmetro de tranvia eléctrico. A primera vis-
ta puede sorprender la enorme diferencia entre las dos primeras catego-
rias y las lineas de traccion eléctrica. Sin embargo, una situacion similar
puede observarse también en los tranvias construidos en otros paises, lo
que refleja en el fondo el caracter predominantemente urbano y el mejor
equipamiento (con una elevada presencia de la doble via) que caracteri-
zaban a los tranvias eléctricos, en comparacion con los movidos por va-
por o traccion animal (43).

Utilizando las cifras de coste medio de construccidon se ha podido
calcular una serie de nueva inversién en infraestructuras tranviarias, a
la que se le han sumado cifras hipotéticas de gastos de renovacién. A la
serie de inversién bruta resultante se le ha aplicado el método del inven-
tario permanente para obtener una estimacién del stock neto de infraes-

(40) Se ha utilizado sobre todo la informacién proporcionada por Ceballos Teresi
(1932), vol. 7, p. 381, para el periodo 1900-1930. Por otro lado, para los afios 1882-1891,
para los que no hay informacion sobre el tipo de traccion, se ha supuesto que las lineas
movidas por vapor y por fuerza animal crecieron al mismo ritmo.

(41) Véase, por ejemplo, Fenoaltea (1984), p. 68.

(42) Porcentaje tomado de Gil Carretero (1968), p. 462.

(43) Ejemplos del elevado coste de los tranvias urbanos de traccién eléctrica en otros
paises pueden verse en Clark (1894), p. 51, Dawson (1897), p. 600, y Fenoaltea (1984).
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tructuras tranviarias. Ambas series se reproducen en el apéndice esta-
distico y en los gréaficos 1.5 y 11.6, que permiten observar cémo la inver-
sién en el sector alcanzé sus niveles maximos en dos momentos clave
del proceso de crecimiento de las ciudades espafolas: los afos del cam-
bio de siglo y la primera mitad de la década de 1920.

1.2.2.2. Ferrocarriles metropolitanos

El ritmo de puesta en funcionamiento de los ferrocarriles metropolita-
nos de Madrid y Barcelona en el periodo previo a la Guerra Civil esta re-
cogido en el cuadro 11.6. Para obtener una serie de stock a partir de esos
datos, se han transformado en primer lugar las cifras de kildmetros en
explotacion en una serie de longitud construida, suponiendo un periodo
de construccion de dos afios para cada tramo (44). A continuacion, se
han utilizado los datos disponibles sobre el coste de construccién del me-
tro de Madrid durante el periodo, que estuvieron en torno a 3 millones de
pesetas de 1890 por kilometro (45), para valorar ambas redes, obtenién-
dose asi una serie de nueva inversion. Dado que no tiene sentido incor-
porar a la misma una serie hipotética de gastos de renovacion, puesto
que las inversiones mas antiguas tenian en 1936 tan solo 18 afos, se ha
considerado la inversidon nueva como equivalente a la inversion bruta
total, y se ha utilizado la misma como base para la estimacion de cifras
de stock por medio del método del inventario permanente. Las series de
inversion bruta y stock neto pueden verse en el apéndice estadistico y en
los graficos 1.7 y 11.8 y, como en el caso de los tranvias, reflejan la impor-
tancia que tuvieron los primeros afos de la década de 1920 en el desa-
rrollo de las redes espafolas de transporte urbano.

11.2.3. Carreteras

Las primeras obras de la moderna red espafiola de carreteras se re-
montan a mediados del siglo XVIII. Sin embargo, no fue hasta un siglo
después cuando su construccion recibié el impulso definitivo. A partir de
1855, la red de carreteras se convirtié en uno de los protagonistas indis-
cutibles de la inversion en infraestructuras junto a los ferrocarriles, tanto
en términos de recursos invertidos como desde el punto de vista de su
importancia en el sistema de transporte. Sin embargo, en contraste con

(44) Se trata de un supuesto razonable, de acuerdo con la informacién proporcionada
por diversas fuentes; véanse, por ejemplo, RENFE (1958), pp. 118-121, Wais San Martin
(1987), vol. 2, pp. 235-243, y Uriol Salcedo (1992), pp. 390-396.

(45) Goémez-Santos (1969), p. 40.
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GRAFICO 1.5

TRANVIAS: INVERSION BRUTA EN INFRAESTRUCTURAS

(1881-1935)
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GRAFICO 1.6
TRANVIAS: STOCK NETO DE INFRAESTRUCTURAS
(1881-1935)
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Fuente: Elaboracion propia.
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CUADRO I1.6

KILOMETROS DE FERROCARRILES METROPOLITANOS EN EXPLOTACION
(1919-1935)

Longitud de las redes
Ano de metro de Madrid
y Barcelona

1919 4
1920 4
1921 5
1922 5
1923 8
1924 14
1925 18
1926 22
1927 22
1928 22
1929 25
1930 25
1931 25
1932 29
1933 30
1934 30
1935 30

Fuentes: RENFE (1958), p. 122, y Comin Comin et al. (1998), vol. 2, p. 307.

las cientos de investigaciones dedicadas al andlisis de la red ferrovia-
ria, las carreteras han atraido mucha menos atencién. De hecho, el Unico
analisis exhaustivo disponible dedicado a la red viaria espafola, realiza-
do por Santos Madrazo hace ya dos décadas, se concentra en el siglo
anterior a 1850 (46). Y, como indicaban recientemente el propio Santos
Madrazo y Esperanza Frax, la carencia de investigaciones para la segun-
da mitad del siglo XIX es tan grave que puede decirse que del transporte
por carretera durante ese periodo lo ignoramos practicamente todo (47).
Aunque en los ultimos afos se han dedicado algunos analisis al proceso
de construccion de la red (48), a la organizacion de la actividad de trans-
porte por carretera (49) o a su coste (50), y algunos investigadores han
estudiado el papel de la carretera en las economias regionales (51), to-

(46) Madrazo (1984).

(47) Frax Rosales y Madrazo (2001), pp. 39 y 40.

(48) Ademas del trabajo, ya antiguo, realizado por Uriol Salcedo (1968) en el marco
de las estimaciones de Riqueza Nacional de la Universidad Comercial de Deusto, hay que
destacar también el de Gémez Mendoza (1991).

(49) Sobre este tema, de nuevo son esenciales los trabajos de Gémez Mendoza; véa-
se, por ejemplo, Gémez Mendoza (1997 y 1999).

(50) Un analisis reciente sobre el tema puede verse en Barquin Gil (1997).

(51) Véanse, por ejemplo, Pascual Domenech (1991), Gonzalez Portilla et al. (1995), o
Vidal Olivares (1992).

46



GRAFICO I1.7

FERROCARRILES METROPOLITANOS: INVERSION BRUTA
EN INFRAESTRUCTURAS (1917-1935)
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GRAFICO 11.8

FERROCARRILES METROPOLITANOS: STOCK NETO DE INFRAESTRUCTURAS
(1917-1935)
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davia se carece de una aproximacion integral a la que fue la segunda
pieza del sistema de transporte espafiol entre mediados del siglo XIX y la
Gran Depresion.

En ese contexto, los péarrafos que siguen intentan sistematizar la in-
formacién existente sobre los recursos invertidos en la construcciéon de
carreteras durante las nueve décadas anteriores a la Guerra Civil. Para
dar una primera idea de la evolucion de esa inversion, el cuadro I1.7 re-
produce los datos disponibles de longitud de la red espafola de carrete-
ras del Estado, provinciales y vecinales durante el periodo. Las cifras del
cuadro son el resultado de un andlisis critico de la informacién ofrecida
por las Memorias, Anuarios y Estadisticas de Obras Publicas hasta 1924,
y por el Anuario estadistico de Esparia a partir de ese ano.

La calidad de las cifras del cuadro 11.7 es desigual. En contraste con
la relativa certidumbre de los datos de carreteras del Estado y, en menor
medida, de carreteras provinciales, la longitud de los caminos vecinales
es muy dificil de precisar. A pesar de la insistencia, tanto de la historio-
grafia como de las fuentes contemporaneas, en la importancia de las re-
des de caminos vecinales para la articulaciéon del mercado interior, asi
como en los efectos negativos que su escasez tuvo sobre la economia
espanola (52), la informacién existente sobre los mismos es muy defi-
ciente. Tratandose de infraestructuras que estuvieron integramente a
cargo de las Administraciones subcentrales al menos hasta 1911, el prin-
cipal problema para conocer su evolucion es la falta de homogeneidad de
los datos disponibles, dado que los ingenieros encargados de confeccio-
nar las estadisticas de caminos vecinales parecen haber seguido crite-
rios diferentes en cada provincia, contabilizando en algunos casos anti-
guas vias rurales que no alcanzaban la categoria de verdaderas carrete-
ras (53). Es por ello que, aunque he intentado detectar y corregir en lo
posible las inconsistencias internas de las cifras publicadas en las esta-
disticas, la informacién sobre caminos vecinales que se presenta en el
cuadro 11.7 ha de tomarse con mucha cautela.

(52) Véanse, por ejemplo, Alzola y Minondo (1979), pp. 451-473, Pascual Domenech
(1991), pp. 269-272, 0 Gémez Mendoza (1999), pp. 722 y 723.

(53) Por ejemplo, en la Estadistica de Obras Publicas correspondiente a los anos
1893 y 1894 se sefala, con respecto a los caminos vecinales, que «(...) no se ha logrado
compilar datos dignos de crédito, y no porque los referentes a cada provincia sean arbitra-
rios o marcadamente erréneos, sino por la dificultad de uniformar el criterio. (...) [M]ientras
en ciertas provincias solo se incluyen las verdaderas carreteras, construidas con firme y
sujetas a conservaciéon mas o menos esmerada, en otras figuran simples carriles abiertos
por los mismos vehiculos, y por los cuales de seguro sera imposible circular gran parte del
afo. A estos diferentes puntos de vista y no a desarrollo de trabajos, por desgracia muy le-
jos de la realidad, ha de atribuirse que figuren 18.174 kildmetros de caminos en servicio, en
vez de los 3.256 consignados en la Ultima estadistica. Poca fe merece aquel guarismo; pero
de todas maneras, proporciona idea algo mas aproximada de la extension de vias practica-
bles en nuestras provincias» (p. 5).
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LONGITUD DE LA RED DE CARRETERAS (1855-1935)

CUADRO I1.7

Afo Carreteras Carreteras Caminos
del Estado provinciales vecinales

1855 8.324 1.209

1856

1857

1858

1859 9.962

1860 10.480

1861 10.516

1862 11.244 1.613

1863 12.884

1864 12.958

1865 13.313

1866 16.211 2.353 1.427

1867 16.648

1868 17.010

1869 17.622 2.671

1870 15.921

1871 16.178

1872 15.895 2.722 1.709

1873 16.359

1874 16.567

1875 16.763

1876 17.175

1877 17.605

1878 17.892

1879 18.370

1880 19.307

1881 19.774 4.415 2.371

1882 21.157 4.694 2.424

1883 22.029 4.893 2.422

1884 23.066 5.034 2.464

1885 23.727 5.500 2.595

1886 24.481 5.900 2.885

1887 25.321 6.016 2.934

1888 26.628 6.016 2.934

1889 26.686 6.016 2.934

1890 27.524 6.016 2.934

1891 28.444

1892 29.223 6.508 3.106

1893 29.821

1894 30.774 6.627 3.406

1895 31.412

1896 32.313 6.750 3.607

1897 33.345

1898 34.307 6.805 3.528

1899 34.813

1900 36.014 6.737 3.634

1901 36.614

1902 37.372 6.688 3.773

1903 38.048

1904 38.998

1905 39.812

1906 40.438

1907 41.396 6.821 6.821
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CUADRO 1.7
LONGITUD DE LA RED DE CARRETERAS (1855-1935) (continuacion)

Afo Carreteras Carreteras Caminos
del Estado provinciales vecinales

1908 42.024

1909 42.742 8.539 8.539

1910 43.554

1911 44501 8.633 8.633

1912 45.259

1913 46.316

1914 47.262

1915 48.448

1916 50.020 8.781 6.187

1917 50.754

1918 51.914 9.133 7.417

1919 52.455

1920 53.012

1921 53.651

1922 54.250

1923 55.007

1924 57.171 9.619 10.928

1925

1926

1927

1928

1929 62.323

1930

1931 12.243 20.463

1932 12.262 22.522

1933 68.452 13.176 24.490

1934 69.835 10.547 26.214

1935 70.522 10.642 28.012

Fuente: Elaboracién propia a partir de las Memorias, Anuarios y Estadisticas de Obras Publicas
(1856-1924), el Anuario estadistico de Espafia (1931-1935) y Ortufiez Goicolea (2002).

Notas: La reduccion de la longitud de la red del Estado en 1870 se debe al abandono por el mismo
en esa fecha de una serie de tramos de carretera que discurrian paralelos a lineas de ferrocarril (vid. in-
fra); la de la longitud de las redes provinciales en 1934 se debe a la asuncién en ese afo de competen-
cias en materia de carreteras por parte de la Generalitat de Catalunya; véanse referencias a este proce-
so en Garcia Ortega (1982), pp. 277-278. Los datos del Anuario estadistico de Espafia para 1925-1930/
32 no estan actualizados, por lo que no se han incluido en la tabla; la cifra de 1929 es el resultado de
sumar a la longitud de 1924, 5.152 kilémetros, a partir de la informacién proporcionada por José Calvo-
Sotelo en sus memorias sobre el periodo, reproducida por Ortufiez Goicolea (2002), p. 124.

11.2.3.1. Carreteras del Estado

La estimacion del stock neto de carreteras del Estado esta basada en
las series disponibles de gastos del Estado en carreteras a partir de
1859 (54), que han sido ya utilizadas por los investigadores del IVIE para
elaborar, por medio del método del inventario permanente, una serie de
stock de este tipo de obras, que cubre el periodo 1900-1990 (55). Aqui

(54) Las cifras estan disponibles en Uriol Salcedo (1968), quien se basa a su vez en
publicaciones oficiales.
(55) Mas et al. (1995), vol. 4.
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presento una estimacion alternativa para el periodo 1844-1935, que mues-
tra un perfil muy similar a la serie del IVIE para los afios en que ambas
estan disponibles, aunque con algunas diferencias, que son fruto del dife-
rente procedimiento seguido en la elaboracion de cada serie.

Para realizar la estimacién, he agregado en primer lugar las series de
gastos del Estado en «construccién», «estudios», «modernizacion» y
«reparacion» de carreteras, obteniendo como resultado una serie Unica
de formacion bruta de capital (56). La inclusion en la serie de los gas-
tos de «reparacion» se justifica por la peculiar naturaleza de las carrete-
ras, activos de cuya vida util es practicamente imposible decir cuando
empieza o cuando acaba, al estar sometidos a un proceso de mejora
permanente, que se puede prolongar durante siglos (57). En ese contex-
to, la serie de «reparacién» capturaria, al menos en parte, aquellos gas-
tos que permiten prolongar la vida y, en su caso, mejorar la calidad de las
carreteras existentes, y que, en ese sentido, deben ser considerados
como formacion bruta de capital.

La serie de inversion resultante se ha retrotraido hasta 1845, de
acuerdo con el ritmo de crecimiento de la red, aplicando a la longitud
construida durante el periodo 1845-1858 el coste medio de construccién
de la época, que estaba en torno a 23.900 pesetas de 1890 por kild-
metro (58). A la serie resultante de inversidon nueva para los afos 1845-
1859 se le ha sumado una serie hipotética de gastos de «reparacion»,
calculada aplicando la ratio entre construccion y reparacion de la década
posterior.

El resultado final de los calculos descritos es una serie anual de in-
version bruta para el conjunto del periodo 1845-1935. Para someter dicha
serie al método del inventario permanente ha sido necesario realizar al-
gunos ajustes adicionales. En primer lugar, se ha estimado el valor del
stock neto de carreteras del Estado a finales de 1844, con el fin de esta-
blecer el punto de partida de la serie. Para ello, se han dividido las carre-
teras existentes en esa fecha entre las construidas antes y después de
1802. Para las primeras se ha supuesto que el stock neto en 1844 supo-

(56) Se ha extraido un 10% de las cifras de gastos de construccién como porcentaje
representativo del valor de la tierra, que es el aplicado por Feinstein (1988).

(57) Véase Feinstein (1988), p. 314.

(58) Uriol Salcedo (1992), pp. 15, 16, 25 y 67, ofrece la longitud de la red de carreteras
del Estado en los afios 1833, 1855 y 1859. Para transformar esos tres datos aislados en una
serie continua se ha utilizado, entre 1853 y 1859, la serie de inversién del Estado en carrete-
ras en esos anos, estimada por el IVIE y disponible en Mas et al. (1995), vol. 4; entre 1847 y
1853, las cifras de inversion del Estado en puertos, publicadas por Cercos Pérez (1968),
p. 594, y, finalmente, para los afios 1845 y 1846 se ha llevado a cabo una interpolacion lineal.
La cifra de coste unitario de 23.900 pesetas por km se ha tomado de Uriol Salcedo (1968),
p. 414, quien reproduce informacién publicada en la Revista de Obras Publicas de junio de
1898.
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nia el 25% de su coste de construccion original, y para las segundas, el
75% (59).

En segundo lugar, la serie de stock neto resultante de la aplicacion
del método del inventario permanente se ha corregido para tener en
cuenta el abandono por el Estado, el 7 de abril de 1870, de 2.599 kilome-
tros de carreteras que discurrian paralelas a lineas ferroviarias. Esa me-
dida fue consecuencia tanto de las angustias presupuestarias del mo-
mento, que dificultaban el adecuado mantenimiento de la red, como de la
doctrina, muy extendida en aquella época y aceptada sin matices por los
gobiernos liberales del Sexenio, que consideraba el ferrocarril como un
sustituto superior de la carretera. De esa longitud, 1.770 kildbmetros fue-
ron asumidos por las Diputaciones Provinciales, y un pequefo porcentaje
por los Ayuntamientos. El resto permanecié en un estado de total aban-
dono, sufriendo un deterioro progresivo. La mayoria de las carreteras
abandonadas en 1870 fueron recuperadas poco a poco por el Estado
entre 1880 y los primeros afos del siglo XX (60).

La proporcidon que las carreteras abandonadas en 1870 suponian
en el conjunto del stock estatal se ha sustraido del valor del stock
neto en ese afo, y se ha ido reincorporando al mismo conforme se
produjo su recuperacion por el Estado (61). De la longitud abandona-
da, la parte que estuvo temporalmente bajo el control de las Diputa-
ciones se ha sumado al stock de carreteras provinciales mientras duré
esa situacion. En el caso de las carreteras abandonadas que no fue-
ron asumidas por las Diputaciones Provinciales, el procedimiento se-
guido puede haber introducido cierto sesgo hacia abajo en las cifras
de stock, puesto que muchas de estas carreteras siguieron siendo uti-
lizadas para el transporte, a pesar de su mal estado de conservacion.

Finalmente, se ha realizado un ultimo ajuste en la serie, para reflejar,
al menos parcialmente, los cambios de titularidad de carreteras durante
el periodo, asociados sobre todo a transferencias de determinadas rutas
desde las redes provinciales a la del Estado. Estas transmisiones de titu-
laridad fueron muy frecuentes, especialmente a partir de la década de
1890, una vez que el Estado hubo recuperado la mayor parte de los tra-
mos que él mismo abandond en 1870. Para que ese fenédmeno quedara
reflejado en la serie del stock de carreteras estatales, se ha incrementa-

(59) La informacion sobre la longitud y el coste de construccion de la red de carrete-
ras del Estado en 1802 se ha tomado de Uriol Salcedo (1992), p. 67.

(60) Sobre este tema, puede verse Alzola y Minondo (1979), pp. 417 y 418, Pascual
Domeénech (1991), pp. 267 y 268, o Cuéllar Villar (2002b), pp. 62-63.

(61) El valor neto de las carreteras abandonadas se ha estimado de acuerdo con la
ratio global entre stock neto y stock bruto de carreteras del Estado en 1869. Esa ratio se ha
aplicado al coste de construccién original de la longitud afectada.
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do la misma por el valor de los kildmetros de carretera incautados por el
Estado entre 1894 y 1924 (62).

Las series obtenidas pueden verse en el apéndice estadistico y en
los graficos 11.9 y 11.10. En este ultimo se compara la nueva estimacion
del stock de carreteras del Estado entre 1844 y 1935 con la elaborada
por el IVIE para el periodo posterior a 1900. Como se indicaba anterior-
mente, el perfil de ambas es muy similar, pero no idéntico, debido a va-
rias diferencias en el procedimiento de estimacién de las dos series.

En primer lugar, en las cifras del IVIE no se reflejan los kildmetros de ca-
rretera incautados por el Estado a partir de mediados de la década de
1890, por lo que su crecimiento es mas lento. En segundo lugar, en la
investigacion del IVIE se ha supuesto una vida util para las carreteras de
60 anos, similar a la utilizada en los analisis de infraestructuras en eco-
nomias actuales. En contraste, Feinstein propone una cifra de 80 afos
para las carreteras britanicas hacia 1870, sobre la base de la menor in-
tensidad de trafico a la que estaban sometidas en ese momento. En eta-
pas posteriores, el aumento gradual del trafico se traduciria en la reduc-
cion de la vida util de las carreteras del Reino Unido (63). Dado que las
redes viarias espafolas soportarian un trafico bastante menos intenso
que las britanicas, la cifra de 80 afios se ha aceptado aqui como mas
adecuada para el conjunto del periodo estudiado.

A priori, la diferencia entre las vidas utiles supuestas en cada una de
las estimaciones deberia haberse reflejado en un nivel mas bajo de la
estimacion del IVIE. Sin embargo, eso no es asi, ya que ese efecto ha
quedado mas que compensado por la consideracion en esta de los gas-
tos del Estado en «conservacion» de carreteras como formacion bruta de
capital. Esta opcion, dificil de aceptar desde un punto de vista concep-
tual, ha supuesto que la nueva serie quede siempre por debajo de las ci-
fras del IVIE.

En las cifras de inversion bruta reproducidas en el grafico 1.9 pueden
identificarse claramente varios periodos de mayor esfuerzo constructivo
por parte del Estado. En primer lugar, y coincidiendo con los afos de la
fiebre ferroviaria, hay que destacar la ultima etapa del reinado de Isa-
bel Il, en la que se culminé casi en su totalidad la red de carreteras de

(62) La informacion sobre los tramos de carretera incautados por el Estado se ha to-
mado de Uriol Salcedo (1968), p. 422, quien la obtiene a su vez de las Estadisticas de Obras
Publicas. Antes de 1894, la mayor parte de las incautaciones correspondian, como se ha
indicado, a la recuperacion de los tramos de carreteras del Estado abandonados en el Sexe-
nio; para después de 1924 no se ha encontrado informacién agregada sobre transferencias
de carreteras. Los kildmetros incautados entre 1894 y 1924 se han valorado al coste de
construccion de las carreteras provinciales (16.800 pesetas de 1890), corregido de acuerdo
con la relacion entre el stock neto y el stock bruto de estas carreteras en cada fecha.

(63) Feinstein (1988), p. 319.
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GRAFICO 11.9
CARRETERAS DEL ESTADO: INVERSION BRUTA (1845-1935)
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GRAFICO 1110
CARRETERAS DEL ESTADO: STOCK NETO (1844-1935)
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Fuentes: Elaboracién propia y Mas et al. (1995).
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Primer Orden (64). En segundo lugar, se perciben dos ciclos constructi-
vos importantes durante la Restauracion. El primero, en las décadas de
1880 y 1890, coincidiria con el maximo apogeo del fendmeno de las lla-
madas «carreteras parlamentarias», introducidas en los planes generales
por la maquinaria caciquil (65); el segundo ciclo, mas breve, tendria lugar
en los afos diez del siglo XX. De hecho, ambos podrian considerarse
como un solo y prolongado ciclo constructivo, interrumpido de forma tem-
poral por el aumento del gasto militar del Estado en los ultimos afos del
siglo XIX (66). Finalmente, durante la Dictadura de Primo de Rivera el
esfuerzo estatal en este campo alcanzé niveles sin precedentes, orien-
tandose no solo a la construccion de nuevas carreteras, sino también a la
modernizacion de las existentes a través del Circuito Nacional de Firmes
Especiales, que aplicaria nuevos tratamientos superficiales a las rutas
mas transitadas para adaptarlas mejor al trafico de automdviles. Durante
los primeros afios treinta el nivel de la inversidon anual se redujo un 13%
con respecto a la Dictadura, pero siguié estando muy por encima de las
cantidades dedicadas a las carreteras durante la Restauracion.

11.2.3.2. Carreteras provinciales y caminos vecinales

En contraste con la red estatal, para la que hay abundante informa-
cidn y se cuenta con algunos intentos previos de estimacion del stock, en
el caso de las carreteras provinciales y los caminos vecinales la situacion
es totalmente diferente, dado que las unicas cifras de inversion disponi-
bles para el conjunto de Espafia son las de los gastos realizados por el
Estado en la construccidon de caminos vecinales durante los afos 1911-
1924, que fueron publicadas en las Estadisticas de Obras Publicas.
Como consecuencia, la estimacién se ha tenido que basar esencialmen-
te en indicadores fisicos y, mas concretamente, en las cifras de kiléme-
tros construidos recogidas en el cuadro 11.7. Lamentablemente, estas
tampoco son del todo fiables, sobre todo en el caso de los caminos veci-
nales durante la segunda mitad del siglo XIX.

Los datos de longitud de las redes de carreteras provinciales y veci-
nales reproducidos en el cuadro se han transformado en una serie anual
por medio de interpolaciones o, en el caso de los anos iniciales, para los
que ello no es posible, suponiendo un ritmo de crecimiento similar al de

(64) Laimportancia de esta etapa es también subrayada por Gémez Mendoza (1991),
p. 191, y Cuéllar Villar (2002b), pp. 55 y 66.

(65) Garcia Ortega (1982), pp. 109 y 110; véase también Alzola y Minondo (1979),
pp. 437-438, y Cuéllar Villar (2002a), pp. 80 y 81.

(66) Cuellar Villar (2002a), p. 77.
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las carreteras del Estado (67). A partir de ahi, para transformar las series
de kildmetros construidos en series de nueva inversion se han aplicado
unos costes medios de construcciéon de 16.800 pesetas de 1890 por kil6-
metro en el caso de las carreteras provinciales y de 4.700 pesetas de
1890 por kilémetro en el caso de los caminos vecinales. Esas cifras pro-
ceden, en el primer caso, de una muestra de presupuestos de obras de
carreteras a cargo de las Diputaciones Provinciales publicadas en la Re-
vista de Obras Publicas (1896-1899) y, en el segundo caso, de los datos
de inversion del Estado en caminos vecinales durante los afios 1911-
1924 (68). La coincidencia de dichas cifras con otras publicadas en la
Revista de Obras Publicas a lo largo de la segunda mitad del siglo XIX es
un indicio de la estabilidad de los costes de construccion de estas dos
categorias de carreteras a lo largo del tiempo (69).

A partir de ahi, el procedimiento de estimacion ha sido el habitual.
A las cifras de inversion nueva se les han agregado los gastos de reno-
vacion estimados de acuerdo con la vida util supuesta de las carreteras.
El resultado de dicha agregacidon son las series de inversion bruta que se
presentan en el apéndice y en el grafico 11.11, a las que se ha aplicado el
método del inventario permanente para obtener a su vez cifras de stock
neto. En el caso de las carreteras provinciales, estas ultimas se han
corregido al alza para reflejar el control temporal por las Diputaciones
Provinciales de algunos tramos de carreteras abandonadas por el Estado
en los afnos posteriores a 1870. Las series de stock de carreteras provin-
ciales y caminos vecinales se reproducen en el grafico 11.12.

En los graficos puede observarse la escasa cuantia de los recursos
invertidos en carreteras provinciales y caminos vecinales durante buena
parte del periodo analizado, una situacidn que justificaria plenamente los
lamentos contemporaneos sobre la escasez de este tipo de infraestructu-
ras en Espafa a los que se hacia referencia mas arriba. Tan solo en las
décadas previas a la Guerra Civil se observa cierto esfuerzo por aumen-
tar el tamano de las redes espanolas de carreteras secundarias, resulta-
do tanto de la mejora de la situacion financiera de las Administraciones

(67) Las carreteras transferidas a la Generalitat de Catalunya en 1934 se han contabi-
lizado dentro de las carreteras provinciales en ese ano y el siguiente, para no complicar la
estimacion innecesariamente con una tabla de carreteras «autonédmicas» de tan solo dos
afos.

(68) Datos disponibles en Gémez Mendoza (1991), p. 192; los recursos invertidos por
el Estado se han deflactado y acumulado en el tiempo, y la cantidad resultante se ha pues-
to en relacion con el numero de kildmetros construidos. Tanto en el caso de las carreteras
provinciales como en el de los caminos vecinales se ha deducido un 10% como porcentaje
representativo del valor de la tierra.

(69) Pueden verse, por ejemplo, para las carreteras provinciales, Revista de Obras
Publicas, vol. 3 (1855), n.° 3, pp. 25-30, y para los caminos vecinales, Revista de Obras Publi-
cas, vol. 46 (1899), n.° 1264, p. 479.
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GRAFICO II.11
CARRETERAS PROVINCIALES Y CAMINOS VECINALES: INVERSION BRUTA
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GRAFICO I1.12

CARRETERAS PROVINCIALES Y CAMINOS VECINALES: STOCK NETO

(1844-1935)
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subcentrales como de la mayor implicacién del Estado en ese ambito a
partir de 1911.

1.2.4. Puertos y faros

La historia del proceso de construccion de los puertos espafoles y
de la evolucion del transporte maritimo en nuestro pais esta recibien-
do una atencién creciente por parte de los investigadores. Aparte de
los numerosos estudios existentes sobre puertos individuales, se dis-
pone ya de varios analisis para el conjunto del pais, que analizan te-
mas como la inversién realizada, el tipo de obras ejecutadas, y el
trafico y la importancia econdmica de los puertos espafoles (70), y en
los que se ha subrayado la insuficiencia del esfuerzo inversor llevado
a cabo en los puertos espaholes al menos hasta los ultimos afos del
siglo XIX (71).

Este ultimo rasgo ha sido confirmado por la presente estimacién del
stock de infraestructuras portuarias, basada fundamentalmente, igual
que la del stock de carreteras del Estado, en la aplicacion del método del
inventario permanente a los datos disponibles de inversion en el sector.
De nuevo en este caso la estimaciéon cuenta con un precedente en los
trabajos del IVIE, que incluyen una serie de stock neto de capital del Es-
tado en los puertos espafoles a partir de 1900 (72). A diferencia de esta,
mi estimacién se inicia en una fecha mas temprana (1844) y considera
no solo la inversidn realizada por el Estado sino toda la formacion bruta
de capital (estatal y no estatal) en los puertos del pais.

Durante el periodo previo a la Guerra Civil, las Memorias, Anuarios y
Estadisticas de Obras Publicas incluyeron cifras de los gastos en obras
nuevas realizados en los puertos y faros espafoles en los afios 1845-
1908. Para antes de 1845 se carece de informacion sistematica sobre la
cuantia de las inversiones realizadas, por lo que es necesario establecer
algun supuesto sobre el valor del stock de infraestructuras portuarias es-
paholas a principios de ese afo. Para ello he realizado una valoracion
aproximada de las obras existentes en los puertos espafoles hacia 1870,
a partir de la informacion sobre la longitud de sus muelles y diques que
se incluye en las Memorias de Obras Publicas. Aplicando un coeficiente

(70) Pueden destacarse especialmente Alemany Llovera (1991), Sdenz Ridruejo
(1994) y Guimera Ravina y Romero Mufoz (1996); méas en general, el transporte maritimo
ha sido analizado, entre otros, por Frax Rosales (1981), Frax Rosales y Matilla Quiza (1994)
o Valdaliso Gago (1991 y 1997).

(71) Guimera Ravina (1996), p. 129; Alvargonzélez Rodriguez (1996), pp. 167 y 168, o
Romero Mufioz y Sdenz Sanz (1996), p. 197

(72) Mas et al. (1995), vol. 4.
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de 2.000 pesetas de 1890 por metro de muelle o dique (73), y sustrayen-
do del resultado los gastos en obras nuevas realizados entre 1845 y
1870, resultaria un valor bruto para las obras existentes a finales de 1844
de 17 millones de pesetas. Obviamente, la escasa precision del método
seguido hace que esta cifra sea poco mas que una muy imperfecta
aproximacion a la realidad. No obstante, un valor tan bajo del stock de
infraestructuras portuarias espafolas hacia 1844 (si se compara, por
ejemplo, con el valor del stock bruto de carreteras a finales de ese afno,
que seria 15 veces mas grande) seria coherente con las indicaciones de
la historiografia sobre la mala calidad de las obras existentes en los
puertos espafoles antes de 1850 (74). Por otro lado, la importancia del
sesgo potencial que el uso de esa cifra puede haber introducido en la
serie estimada iria disminuyendo rapidamente con el tiempo y con el cre-
cimiento gradual de la inversion en los puertos espafoles.

Esa estimacién del stock de infraestructuras portuarias a finales de
1844 se ha completado con una valoracién muy aproximada de los fa-
ros existentes en esa fecha. Para ello, se ha calculado el stock bruto de
faros en 1855 y se han restado del mismo los gastos en nueva construc-
cion realizados entre 1845 y 1855 (75). Finalmente, se ha supuesto una
relacion entre stock neto y stock bruto de puertos y faros a finales de
1844 igual a la de la red de carreteras del Estado.

Tras estimar el valor del stock inicial de infraestructuras portuarias, se
han considerado los datos de gastos en obras nuevas publicados en las
Memorias, Anuarios y Estadisticas de Obras Publicas para el periodo
1845-1908 como representativos de la inversidon nueva realizada en los
puertos y faros espanoles durante esos afios (76). La serie, expresada

(73) De acuerdo con la informacién ofrecida por Cunningham (1914), pp. 6-53, sobre
los costes de construcciéon de una nutrida muestra de puertos de diversos paises, 2.000
pesetas por metro de muelle o dique seria el coste de construccion minimo aproximado
para las obras portuarias de finales del siglo XIX y principios del siglo XX. La aplicacién de
esa cota inferior en el caso de los puertos espafoles a la altura de 1870 estaria plenamen-
te justificada, ya que las cifras de longitud de muelles y diques obtenidas a partir de las
Memorias incluyen las obras de los puertos de menor tamafio y algunas infraestructuras de cana-
lizacién de rios y estuarios, muchas de ellas menos costosas que las instalaciones de los
grandes puertos.

(74) Guimera Ravina (1996), p. 129; Alvargonzalez Rodriguez (1996), pp. 167 y 168;
Romero Mufoz y Sdenz Sanz (1996), p. 197.

(75) El valor de los faros instalados en 1855 se ha calculado aplicandoles el coste me-
dio de construccién de los instalados entre 1855 y 1908. La informacién sobre el nimero de
faros existentes en cada fecha y las cantidades invertidas en su construcciéon procede tam-
bién de las Memorias, Anuarios y Estadisticas de Obras Publicas. Por otro lado, no se dispo-
ne de datos sobre los gastos en nueva construccion de faros de los afios 1845,1846 y 1848,
por lo que se ha supuesto una evolucion similar a la de los gastos en obras portuarias.

(76) Los datos de gastos en nueva construccién de puertos estan disponibles en Cer-
cos Pérez (1968), que reproduce la informacién de las Memorias, Anuarios y Estadisticas
de Obras Publicas. Series de inversion alternativas, estimadas a partir de la misma fuente,
han sido publicadas por Artola Gallego (1978a), p. 16, para 1845-1872, y por Alemany Llo-
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en pesetas constantes de 1890 y acumulada en el tiempo da como resul-
tado una estimacion aproximada del stock bruto de infraestructuras por-
tuarias a finales de 1908.

Para prolongar hacia delante las series de inversion y stock es nece-
sario recurrir a fuentes alternativas de informacion. En primer lugar, he
realizado una aproximacion al incremento del stock bruto de infraestruc-
turas portuarias que tuvo lugar entre los afios 1908 y 1925, comparando
las caracteristicas fisicas de los puertos espafnoles en esas dos fechas.
Se cuenta para ello con sendas descripciones extremadamente detalla-
das de los principales puertos espanoles para esos dos momentos del
tiempo (77). Dividiendo el valor del stock bruto en 1908 por la longitud de los
muelles de carga o descarga o por la superficie de las darsenas de los puer-
tos espanoles, estimadas a partir de la primera de esas descripciones,
se obtienen dos cifras alternativas de coste unitario (por metro de muelle
y por hectarea de darsena). Aplicando dichas cifras a los muelles o dar-
senas existentes en los puertos espafoles a finales de 1925 se obtienen
dos posibles valoraciones del stock bruto de infraestructuras portuarias
en ese afno (78). De ellas, se ha preferido la mas elevada, para recoger al
menos parcialmente las mejoras en la calidad de las infraestructuras por-
tuarias espanolas que tuvieron lugar entre ambas fechas.

vera (1991), p. 233, para 1851-1904. Las tres series muestran fluctuaciones similares, pero
las cifras de Artola y Alemany son superiores a las de Cercos, ya que incluyen algunos
gastos de conservacion. Gomez Mendoza (1991), pp. 199 y 200, y Alemany Llovera (1991),
pp- 103-233, han alertado sobre la posible falta de homogeneidad en el tiempo de las cifras
publicadas en las Memorias, Anuarios y Estadisticas de Obras Publicas, ya que en ocasio-
nes esta fuente no es totalmente clara sobre la cobertura de sus datos y es dificil saber si
estos incluyen toda la formacién de capital en los puertos o solo la contribucién estatal. En
cualquir caso, la parte de la inversion excluida de esas cifras no puede haber sido muy im-
portante, puesto que, como se indica mas adelante, las mismas son coherentes con la in-
formacion fisica disponible sobre el stock de capital portuario en el siglo XX. De todas for-
mas, las estimaciones que presento aqui pueden contener sesgos ocasionales debido a
este problema. En el caso de los faros, la cuestion no se plantea, puesto que el Estado era
el unico agente encargado de su construccion; véase Cercos Pérez (1968), p. 575, o Go-
mez Mendoza (1991), pp. 188 y 189.

(77) Para 1908, la Estadistica de Obras Publicas ofrece datos detallados de un con-
junto de puertos que suponian en torno al 68% de la longitud total de los muelles y diques
de los puertos espanoles a finales de ese afo. Para 1925, Junta Central de Puertos (s. f.),
pp. 204-213, contiene una descripcion similar de una muestra mayor de puertos, que en
1908 suponian el 94% de la longitud total de muelles y diques de los puertos espafoles.

(78) Para calcular los costes unitarios, se ha tomado Unicamente la parte del stock
bruto de 1908 correspondiente a los puertos de la muestra. Se ha supuesto, en este senti-
do, que el coste de construccion medio de los puertos no incluidos en la misma (que eran
los de menor tamafio) habia sido un 50% inferior al de los que si estaban incluidos. Como
resultado de esos calculos se han obtenido unos costes unitarios de 7.600 pesetas de 1890
por metro de muelle de carga y descarga, y de 454.000 pesetas de 1890 por hectarea de
darsena. Se trata de valores muy similares a los ofrecidos por Cunnigham (1914) para una
muestra de puertos de varios paises, que alcanzan un valor medio (expresado en pesetas
de 1890) de 7.800 pesetas por metro de muelle y 500.000 pesetas por hectarea de darse-
na. Los datos de Cunningham se han expresado en pesetas utilizando el tipo de cambio de
mercado entre la libra y la peseta a principios de 1914.
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La diferencia entre las cifras de stock bruto de infraestructuras por-
tuarias en 1908 y 1925 puede considerarse como la nueva inversion
realizada entre esos dos afos. A la misma se le ha afadido una estima-
cion de la «nueva» inversién realizada en los faros del litoral espanol
durante ese mismo periodo, tomada de Cercos Pérez (1968) (79). El
resultado de esa agregacion se ha distribuido anualmente de acuerdo
con la evolucién de los gastos totales de las Juntas de Puertos entre
1908 y 1925 (80).

Para estimar la evolucion de la inversion y del stock en infraestruc-
turas portuarias (faros incluidos) a partir de 1925, se ha seguido un
procedimiento similar. En primer lugar, se ha calculado la diferencia en-
tre el valor del stock bruto de puertos en 1965 (obtenido a través de la
valoracion directa de los activos) y el valor estimado del mismo en
1925 (81). La diferencia entre el valor del stock en ambas fechas se ha
considerado como la inversion nueva realizada durante los afos 1926-
1965 y se ha distribuido en el tiempo de acuerdo con la evolucion de
los gastos en puertos y faros presupuestados por el Estado durante ese
periodo (82).

El resultado de esos calculos es una serie de nueva inversion para
el conjunto del periodo 1845-1935, a la que se ha sumado una hipotéti-
ca serie de gastos de renovacion de activos (estimados de acuerdo con
los supuestos sobre su vida util) para obtener una serie de formacion
bruta de capital, que puede verse en el gréafico 11.13 y en el apéndice
estadistico. Como es habitual, dicha serie ha sido sometida al método
del inventario permanente para obtener asi una serie de stock neto de
infraestructuras portuarias, representada en el grafico I1.14. En ambos
graficos puede observarse como el crecimiento de las instalaciones
portuarias espanolas fue resultado, sobre todo, de dos ciclos inverso-
res. El primero, muy breve, tuvo lugar al final del reinado de Isabel II,
coincidiendo con la fiebre ferroviaria y con el ciclo de construccion de
carreteras del Estado en el que se culminé la red principal. El segundo,
mucho mas largo, se inicid en los afios finales del siglo XIX y se prolon-
g6 con fluctuaciones menores durante la practica totalidad del primer
tercio del siglo XX.

(79) Cercos Pérez (1968), p. 585, aplica un coeficiente de 0,724 a los gastos presu-
puestados por el Estado para faros durante el periodo para obtener las cifras de nueva in-
version. Ese coeficiente refleja la relacion existente entre las cifras presupuestadas y los
gastos reales de construccion de faros en los afios anteriores a 1908 y posteriores a 1942.

(80) Junta Central de Puertos (s. f.), pp. 214-222.

(81) La valoracion del stock bruto de infraestructuras portuarias espafolas a finales
de 1965 procede de Cercos Pérez (1968), p. 624.

(82) Las cifras de gastos presupuestados por el Estado en puertos se han tomado de
Suérez de Tangil y Angulo (1954), pp. 50 y 51, para el periodo 1926-1951, y de Cercos Pé-
rez (1968), p. 605, para los afios 1952-1965.
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GRAFICO 11.13

PUERTOS Y FAROS: INVERSION BRUTA EN INFRAESTRUCTURAS

(1845-1935)
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Fuente: Elaboracion propia.
GRAFICO 1114
PUERTOS Y FAROS: STOCK NETO DE INFRAESTRUCTURAS
(1844-1935)
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I1.3. Infraestructuras de comunicacion

Como ocurre en el caso de los puertos, los analisis histéricos de las
redes de telecomunicaciones espafolas han experimentado un importan-
te salto hacia delante a partir de la década de los noventa, a raiz sobre
todo de la publicacion del volumen colectivo sobre el tema dirigido por
Angel Bahamonde, y de la celebracién en nuestro pais del | Congreso
Internacional de Comunicaciones en 1993 (83). Contamos, en este senti-
do, con informacién relativamente abundante sobre diversos aspectos del
desarrollo de las telecomunicaciones en Espafa, como la evolucion fisica
de las redes, la regulacion publica del servicio, las tarifas o los (limitados)
efectos hacia atras que tuvo la instalacion en Espafa de estas infraes-
tructuras. En ese contexto, en los parrafos que siguen se propone una
primera estimacion del stock espahol de infraestructuras de telecomuni-
cacion antes de la Guerra Civil.

11.3.1. Infraestructuras telegraficas

Del conjunto de activos del sistema telegrafico, tan solo las lineas de
transmision entrarian propiamente dentro del concepto de infraestructu-
ras. Los equipos de comunicacion, en cambio, no pueden considerarse
como tales, por no estar fijos al territorio, y en cuanto a los edificios en
los que se instalaban, en muchas ocasiones estaban destinados a usos
diferentes de la transmision telegrafica, como ocurria, por ejemplo, con
las estaciones de ferrocarril (84).

En ese contexto, la estimacion del stock de infraestructuras telegrafi-
cas que se presenta aqui esta basada, fundamentalmente, en la valora-
cion de las lineas de transmision de la red telegréafica espanola en un
momento del periodo analizado (concretamente, a 31 de diciembre de
1896), realizada a partir de informacion sobre el coste unitario de cada
uno de los elementos materiales de la red. Dicha informacion procede de la
valoracion de la Riqueza Nacional realizada por la Universidad de Deusto
para mediados de la década de 1960. El uso de esa fuente se justifica, a
falta de datos mas adecuados, porque buena parte del material utilizado
en la red telegréfica espafola en los afnos sesenta se habia instalado
varias décadas antes. Por otro lado, si bien las cifras de coste unitario
publicadas en esa investigacion estarian por encima de las sugeridas por
la literatura técnica de mediados del siglo XIX, en cambio serian relativa-

(83) Bahamonde Magro (1993) y Bahamonde Magro, Martinez Lorente y Otero Carva-
jal (1995). Otros andlisis recientes de conjunto sobre las redes de telecomunicaciones es-
pafolas son los de Capel Saez y Tatjer (1994) y Calvo Calvo (1998 y 2001).

(84) Véase, por ejemplo, Capel Saez y Tatjer (1994), p. 45.
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mente coherentes con los gastos en que incurrid el Estado al instalar las
lineas principales de la red telegrafica espafola durante las décadas de
1850 y 1860 (85).

Para proyectar hacia atras y hacia delante la cifra de stock bruto
estimada para 1896 se han usado los datos de longitud de la red tele-
gréfica espafola publicados en la Estadistica Telegréfica de Espafia,
que se reproducen en el cuadro 11.8 (86). El resultado es una serie de
stock bruto para los afos 1851-1935, que ha sido expresada en prime-
ras diferencias para obtener cifras de inversién nueva. A las mismas se
les ha sumado una serie hipotética de gastos de renovacion, sobre la
base de la vida util estimada para este tipo de infraestructuras (30
afos), obteniéndose de este modo una serie de inversién bruta. Esta se
ha suavizado por medio de una media mdvil trienial, para hacerla me-
nos sensible a las vicisitudes del registro de los activos en la Estadisti-
ca telegréfica.

La serie de inversion resultante se reproduce en el apéndice y en el
gréfico 11.15, y en ella se perciben con claridad los tres periodos de ma-
yor actividad inversora en la red telegrafica espanola. Destacan, en pri-
mer lugar, como en casos anteriores, los aflos 1855-1866, en los que se
instalaron las grandes lineas radiales con centro en Madrid; en segundo
lugar, el periodo 1885-1895, en el cual la longitud de la red casi se dupli-
c6; y, finalmente, los afos que van de 1906 a 1924, un momento en el
que se asistio, justo antes de que la gran expansion de las comunicacio-

(85) Veéase De Urquijo y De la Fuente (1968), p. 694. Este autor proporciona cifras de
coste unitario de los postes, el hilo conductor y los aisladores utilizados en la red telegrafica
espafola, que se han expresado en pesetas de 1890 aplicando el deflactor de la produc-
cién industrial estimado por Prados de la Escosura (2003). Sauer (1869), en un andlisis
comparativo de las redes telegraficas europeas a mediados del siglo XIX, sugiere unos
costes unitarios para este tipo de activos mucho mas bajos, de en torno al 26% de las cifras
de De Urquijo. Como se ha indicado, las cifras de De Urquijo serian mas coherentes con los
gastos realizados por el Estado para instalar el nicleo de la red, sobre los que ofrece algu-
nos datos Calvo Calvo (2001). Por otro lado, De Urquijo no proporciona informacién sobre
el coste de los cables subterrdneos y submarinos; para los primeros se ha utilizado la cifra
de coste unitario proporcionada por Sauer y para los segundos se ha tomado el dato
correspondiente a la red telefénica, de Lépez Hernandez (1968). Las cifras finales se han
incrementado en un 25% para tener en cuenta el coste de instalacién; se trata del porcenta-
je propuesto por De Urquijo, muy similar al sugerido por Sauer (20%). La descripcién de la
red telegrafica a finales de 1896 se ha tomado de la Estadistica telegrafica de Espafia.

(86) Mas concretamente, el valor de los conductores en 1896 se ha proyectado hacia
atras y hacia delante de acuerdo con la evolucién de la longitud de los propios conductores
instalados, mientras que el valor de los postes, cables y aisladores se ha proyectado hacia
atras y hacia delante de acuerdo con la evolucion de la longitud de las lineas. Toda la infor-
macioén sobre longitud de lineas y conductores procede de la Estadistica telegrafica de Es-
pafa; las lagunas han sido cubiertas mediante interpolacién y se han corregido las incon-
sistencias internas de la serie. Para el periodo anterior a 1909 falta informacion sobre las
redes telegraficas de titularidad municipal, y se ha supuesto que experimentaron una evolu-
cion similar a la de la red estatal. La ultima Estadistica corresponde al afio 1934; se ha esti-
mado la longitud de la red en 1935 proyectando hacia delante la tendencia de los diez afos
anteriores.
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CUADRO 11.8
LONGITUD DE LA RED TELEGRAFICA ESPANOLA (1855-1934)

Afio (a) Afio (a) (b) Afio (a) (b) (©
1855 713 1882  15.744 1909  31.085

1856 883 1883 17.174 1910 34.701 5.928  2.306
1857 4775 1884  17.489 1911  34.463 5.849  2.494
1858 6.560 1885  17.840 1912 35587 5.875 2.244
1859 6.775 1886  18.419 1913  36.454 5.859 2234
1860 7215 1887 23.292 1914  37.664 2.878
1861 8280 1888  23.196 1915 38.152 5875  3.120
1862 8.828 1889  23.809 1916 38.603 5.875  3.943
1863  10.001 1890  24.756 1917  39.195 5875  4.340
1864  10.918 1891  27.071 1918  39.476 5.925  4.948
1865 11.253 1892  26.729 1919  40.118 5939  5.365
1866  10.153 1893  28.134 1920 40.723 5965  5.247
1867  10.804 1894  28.386 1921  41.872 4.969  5.802
1868  11.137 1895  28.797 1922 42369 5262  6.010
1869 11220 1896 28.828  3.111 1923 42950 6.896  6.479
1870 11.601 1897  28.392 1924  42.950 6.479
1871  11.754 1898  28.704 1925 36.765 6.896  6.923
1872  11.754 1899  28.557 1926 41.728 6.867 5.120
1873  11.754 1900 29.030 3.290 1927 41583 6.867 4.878
1874 11754 1901 1928 41528 7.009  4.887
1875 12260 1902 1929 40623 7.323  4.618
1876  13.094 1903  29.252 1930  40.996 7.510  4.519
1877 14.854 1904  28.809 1931  41.005 7510 4.575
1878  15.406 1905 29.612 1932 41.084 7510 5.068
1879  15.489 1906  29.947 1933  41.113 7.353  4.751

1880 16.124 1907  32.079  3.590 1934 41145  7.353 4.530
1881 16.264 1908  30.056 5.848

(a) Longitud de la red aérea estatal (km).

(b) Longitud de los cables submarinos (km).

(c) Longitud de las redes municipales y particulares (km).
Fuente: Estadistica telegrdfica de Espafna (1864-1934).

nes telefénicas relegara al telégrafo a un segundo plano, a la ultima gran
oleada de instalaciéon de nuevas lineas, que mitigarian el caracter radial
que habia marcado la red hasta entonces (87). Las cifras de inversién se
han utilizado como base para la estimacion del stock neto de infraestruc-
turas telegréaficas espafolas, que se reproduce a su vez en el grafi-
co ll.16.

11.3.2. Infraestructuras telefonicas

La evolucién del numero total de abonados a la red telefonica espa-
fola, que se presenta en el cuadro 11.9, ofrece una impresion general del

(87) Otero Carvajal (1995), pp. 133-136.
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GRAFICO I1.15

RED TELEGRAFICA: INVERSION BRUTA EN INFRAESTRUCTURAS (1851-1935)
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GRAFICO 11.16

RED TELEGRAFICA: STOCK NETO DE INFRAESTRUCTURAS (1851-1935)
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CUADRO 1.9
NUMERO DE ABONADOS AL SISTEMA TELEFONICO ESPANOL (1885-1934)

~ Nimero de Numero de abonados ) Tasa de crecimiento
Afo abonados por cada 1.000 Periodo acumulativo anual del
habitantes ndmero de abonados (%)
1885 455 0,03
1889 7.089 0,40 1885-1889 68,65
1895 11.235 0,62 1889-1895 7,67
1900 13.032 0,70 1895-1900 2,97
1907 18.431 0,95 1900-1907 4,95
1912 29.556 1,47 1907-1912 9,45
1916 48.711 2,36 1912-1916 12,49
1920 75.871 3,57 1916-1920 11,08
1926 129.741 5,76 1920-1926 8,94
1930 221.842 9,46 1926-1930 13,41
1933 292.326 12,01 1930-1933 9,20

Fuente: Elaboracion propia a partir de la Estadistica telegrdfica de Espafa (1885-1934); CTNE, Me-
morias (1926-1934); Red Provincial de Guipuzcoa, Memorias (1924-1935); Echaide (1929); y Nicolau
(1989).

Nota: Hasta 1924, las cifras se refieren al nimero de abonados a la red; a partir de ese afio, en el
caso de la CTNE, hacen referencia al nimero de teléfonos en servicio.

ritmo de expansién de las comunicaciones telefénicas espafolas desde
sus origenes hasta los anos previos a la Guerra Civil. En el cuadro se ob-
serva cémo, al impulso inicial de los afios 1885-1895, en los que se ins-
talaron redes locales en unas cuarenta ciudades espanolas, sucedié una
etapa de crecimiento muy lento del sistema telefénico. Solo en los afos
previos a la Primera Guerra Mundial volveria a acelerarse la expansion
de la red, impulsada por el desarrollo de las conexiones interurbanas.
A partir de 1924, la integracion técnica del sistema telefénico nacional,
gracias a la actividad de la Compania Telefénica Nacional de Espafa
(CTNE) vendria a consolidar esa expansién (88).

El establecimiento de la CTNE supuso no solo la consolidacion del
sistema telefdnico, sino también un aumento considerable de la informa-
cion disponible sobre el mismo. A partir de 1924, la posicién abrumadora-
mente dominante de la companhia dentro del mercado telefénico espanol
(véase cuadro 11.10) permite utilizar la detallada informacion suministrada
en sus Memorias como base de la estimacion del stock de infraestructu-
ras telefénicas del conjunto nacional. En contraste, para el periodo ante-
rior a 1924, los unicos datos disponibles de alcance general son los
ofrecidos por la Estadistica telegrafica de Espafia, mucho mas parca en
lo que respecta a las inversiones realizadas en la red.

(88) Sobre el ritmo de crecimiento de la red telefénica espafnola pueden verse, por
ejemplo, Bahamonde Magro y Otero Carvajal (1993), p. 220, o Calvo Calvo (1998).
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CUADRO I1.10
POSICION DE LA CTNE EN EL MERCADO TELEFONICO ESPANOL (1926-1933)

Porcentaje de abonados

Afio de la CTNE sobre el total
1926 86,85
1927 88,18
1928 91,05
1929 92,91
1930 94,92
1931 95,39
1932 95,68
1933 95,65

Fuentes: Elaboracion propia a partir de CTNE, Memorias (1924-1935); Red Provincial de Guipuzcoa,
Memorias (1928-1934); Echaide (1929); y Estadistica telegréfica de Espafia (1926-1934).

En el caso del sistema telefénico, y a diferencia de lo indicado
para el telégrafo, pueden considerarse como infraestructuras no sola-
mente la propia red, sino también los principales edificios y equipos
de transmision, puesto que se trata de activos fijos al territorio y dedi-
cados de forma prioritaria o exclusiva al servicio de las comunicacio-
nes telefénicas. A partir de 1924, como ya se ha indicado, se ha utili-
zado, para valorar ese conjunto de activos, la informacion ofrecida en
las memorias anuales de la CTNE sobre su inmovilizado fisico. A las
lineas, estaciones, edificios y equipos de transmisién de la compafia
se les han aplicado cifras de coste unitario procedentes del inventario
del material de la misma realizado a mediados de los afos sesen-
ta (89). De nuevo en este caso, el uso de informacion correspondiente
a una etapa posterior al periodo de estudio se justifica porque en
1965 todavia se utilizaba una parte importante de los activos instala-
dos en las décadas de 1920 y 1930. La valoracion del inmovilizado de
la CTNE sobre la base de esos costes unitarios da como resultado
una serie de stock bruto de las infraestructuras propiedad de la com-
pahia, que se ha incrementado en una cuantia equivalente al porcen-
taje de abonados y centros telefénicos dependientes de las compa-
fifas minoritarias (90).

(89) Véase Lépez Hernandez (1968). La falta de informacion ha hecho necesario esta-
blecer algunos supuestos para llevar a cabo los calculos. En primer lugar, las Memorias de
la CTNE no proporcionan informacién sobre los edificios de la compafia para el periodo
anterior a 1929. Para cubrir esa laguna, se ha supuesto que los edificios representaron en
1924-1928 el mismo porcentaje del stock bruto total que en 1929-1935. En segundo lugar,
en las Memorias no se publicaba la longitud de los circuitos urbanos de la compafia en
detalle para cada afo, asi que se ha supuesto que estos crecieron al mismo ritmo que el
nimero de abonados.

(90) La informacion sobre las empresas minoritarias procede de la Estadistica telegra-
fica de Espafa, las Memorias de la Red Provincial de Guipuzcoa (la principal compania in-
dependiente de Espafa durante esos afos), y Echaide (1929).
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En lo que respecta al periodo anterior a 1924, para estimar el stock
de infraestructuras telefénicas se han tomado de la Estadistica telegrafi-
ca de Espafia datos del numero total de redes urbanas existentes y sus
abonados, que se han convertido en una serie anual por medio de inter-
polaciones. La evolucion en el tiempo de dicha serie se ha utilizado para
proyectar hacia atras el valor que tenian los circuitos y los equipos urba-
nos en 1924. En cuanto a las conexiones interurbanas, dado que no se
ha encontrado informacion cuantitativa sistematica que pudiera utilizarse
como proxy de su proceso de crecimiento, se ha supuesto que siguieron
una evolucion similar a la de las redes urbanas entre 1891 (afio en que
se instalaron las primeras lineas de larga distancia) y 1924.

La serie de stock bruto resultante, que cubre el conjunto del periodo
1885-1935, se ha expresado en primeras diferencias para transformarla
en una serie de nueva inversion. La serie de inversién bruta que se pre-
senta en el grafico 11.17 es simplemente el resultado de sumar a la in-
version nueva una serie hipotética de gastos de renovacién. Sobre la
base de esa serie se ha aplicado el método del inventario permanente
para obtener las cifras de stock neto que se reproducen en el grafico
[1.18. Los graficos reflejan claramente, por un lado, la aceleracién del
crecimiento de la red a partir de 1905 y, por otro, el aumento especta-
cular de su valor a raiz del establecimiento de la CTNE, debido a toda
una serie de inversiones que llevé a cabo la companhia para mejorar la
calidad del sistema telefénico espanol, entre las que pueden mencio-
narse la extension del servicio automatico o la modernizacion de los
conductores (91).

I.4. Redes de distribucion de energia
11.4.1.  Redes de distribucion de gas

La estimacion del stock de las redes espafolas de distribucién de
gas no resulta sencilla, debido a la escasez de informacién sobre el valor
y la estructura de las inversiones realizadas por las empresas gasisticas
que operaban en nuestro pais antes de la Guerra Civil. La serie que se
presenta aqui constituye tan solo una mera aproximacion a las cifras rea-
les, cuyo objetivo es dar una idea global de la evolucidn del valor de este
tipo de infraestructuras.

La estimacion se ha basado en dos supuestos. En primer lugar, se ha
considerado que el valor de las redes de distribucion de gas crecio al

(91) Sobre estos aspectos, véase, por ejemplo, Compafia Telefénica Nacional de Es-
pafa (1933), pp. 188-197.
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GRAFICO 11.17

RED TELEFONICA: INVERSION BRUTA EN INFRAESTRUCTURAS (1885-1935)
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GRAFICO 1118

RED TELEFONICA: STOCK NETO DE INFRAESTRUCTURAS (1885-1935)
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mismo ritmo que la produccion del sector. Este es, evidentemente, un
supuesto simplificador, que, no obstante, ha sido utilizado en investiga-
ciones similares para suplir la falta de informacion sobre los activos que
conformaban las redes (92). En segundo lugar, y de nuevo debido a la
ausencia de datos, se ha supuesto que el porcentaje que las redes de
distribucidon suponian dentro del activo total de las empresas gasisticas
espafolas era el mismo que en el caso britanico, es decir, un 40% (93).

Una vez establecidos esos dos supuestos, ha sido necesario estimar
la ratio capital/producto en el sector o, en otras palabras, el valor bruto
medio de las inversiones que eran necesarias para producir y distribuir
un metro cubico de gas. Extrayendo el 40% de dicho valor y multiplican-
dolo por los metros cubicos producidos en Espana en un momento del
tiempo se puede obtener una estimacion del stock bruto de las redes de
distribucion de gas en ese afo, que puede ser proyectada hacia delante
y hacia atras de acuerdo con la evolucion de la produccion.

Una idea global de dicha ratio la proporciona la informacion publicada
por Maria Teresa Costa sobre las inversiones realizadas en Espafa du-
rante el siglo XIX por las compahias de gas vinculadas al capital extran-
jero, absolutamente dominante en el sector. El valor de esas inversiones
ascendio a 73 millones de pesetas (94). Esta cifra es una cota inferior del
total de inversiones realizadas en el sector, puesto que excluye las lleva-
das a cabo por empresas exclusivamente espafolas y por las companias
que operaban en el Pais Vasco. Deflactando esa cantidad de acuerdo
con el crecimiento del sector en el siglo XIX, y extrayendo de la misma el
40%, resulta una cifra de 25 céntimos por cada millén de metros cubicos
de gas producido en Espafa a la altura de 1900.

Ese resultado puede contrastarse con los que se obtienen con datos
de capital y producto ofrecidos por la misma autora para empresas indivi-
duales, como la Sociedad Catalana para el Alumbrado de Gas a la altura
de 1862 (21,25 céntimos) o el grupo Lebon hacia 1887 (32 cénti-
mos) (95). La media de estas dos ultimas cifras (26,63 céntimos), un 8%
mas alta que la cota inferior obtenida a partir de los datos agregados, es
la que se ha utilizado aqui para realizar la estimacion.

Como se indicaba mas arriba, a partir de esa ratio y de la evolucién
de la produccion total del sector puede estimarse una serie de stock bru-
to de infraestructuras de distribucidon de gas (96). Expresando esta en

) Véase Fenoaltea (1982), p. 626.

) Feinstein (1988).

) Costa Campi (1981), pp. 55-57.

) Ibidem, pp. 49y 55.

) Los datos anuales de produccion de gas se han tomado de Carreras (1983),

vol. 1, pp. 72y 73.

e
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primeras diferencias, resulta una serie de inversién nueva, la cual, combi-
nada con una serie hipotética de gastos de renovacion, da lugar a la se-
rie de inversion bruta que se presenta en el gréafico 11.19. A partir de los
datos de inversion bruta puede ya aplicarse el método del inventario per-
manente. El resultado es la serie estimada de stock neto que se reprodu-
ce en el grafico 11.20. En ambos graficos destaca la segunda mitad del
siglo XIX como la época de mayor crecimiento del sector, debido entre
otras causas a la demanda asociada al alumbrado publico. En contraste,
a partir de 1900 ambas series reflejan una marcada tendencia al estan-
camiento, directamente relacionada con la competencia que supuso la
difusion de la electricidad (97).

11.4.2. Redes de distribucion de electricidad

En contraste con la escasa informacién disponible sobre el sector
gasistico espahol, el desarrollo del sistema de produccién y distribucion
de electricidad es bastante bien conocido. De hecho, dentro de las in-
fraestructuras espanolas, la electricidad es el ambito que mas atencién
ha recibido por parte de la historiografia después de los ferrocarriles,
generando, igual que estos, opiniones diversas sobre el papel del sec-
tor en el crecimiento econémico espanol antes de la Guerra Civil. Si en
los analisis iniciales del tema se tendié a considerar el desarrollo del
sistema hidroeléctrico como una de las principales fuerzas impulsoras
del crecimiento y la diversificacidon de la industria espafola durante el
primer tercio del siglo XX, estudios posteriores han adoptado una pers-
pectiva mucho menos entusiasta sobre los efectos dinamicos de la difu-
sion de la tecnologia eléctrica (98).

Como punto de partida para estimar el stock de infraestructuras eléc-
tricas se ha utilizado el valor contable bruto del inmovilizado de las em-
presas eléctricas espafnolas a la altura de 1943 (99). Ese valor se ha de-
flactado de acuerdo con el ritmo de crecimiento del sector, dando como
resultado una cifra de stock bruto de capital en el sistema eléctrico espa-
fol a finales de 1943 de 2.046 millones de pesetas de 1890. De esta

(97) Sudria Triay (1983).

(98) Un ejemplo de la interpretacion inicial, mas «optimista», es Sudria Triay (1987).
Mas recientemente, en cambio, Bartolomé Rodriguez (1995) ha indicado que los efectos
dinamicos de la difusién de la electricidad en Espana fueron bastante moderados, y el pro-
pio Sudria Triay (1997) ha adoptado también una perspectiva menos entusiasta sobre el
tema.

(99) Datos publicados por Becerril y Anton-Miralles (1946). Las cifras que ofrece este
autor son bastante exhaustivas, aunque parecen excluir las empresas autoproductoras. No
obstante, esa ausencia no es relevante en un andlisis de las redes de distribucién de elec-
tricidad, puesto que dichas empresas no participaban en las mismas excepto de forma
marginal.
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GRAFICO 11.19

REDES DE DISTRIBUCION DE GAS: INVERSION BRUTA (1845-1935)
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GRAFICO 11.20

REDES DE DISTRIBUCION DE GAS:

STOCK NETO (1844-1935)
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cantidad, un 50% estaria constituido por redes de transporte y distribu-
cién (100).

Ese porcentaje del stock bruto del sector eléctrico en 1943 se ha pro-
yectado hacia atras de acuerdo con la evolucion de la produccion eléctri-
ca, tomada, igual que en el caso del gas, como proxy del capital invertido
en las redes de distribucion (101). Como es habitual, la serie de stock
bruto resultante se ha expresado en primeras diferencias para transfor-
marla en una serie de inversion nueva. A la misma se le ha anadido una
serie hipotética de gastos de renovacion, dando lugar a las cifras de in-
version bruta que se presentan en el grafico 11.21, y que reflejan clara-
mente el crecimiento sostenido experimentado por el sector eléctrico
desde la década de 1880 hasta la Gran Depresion. A partir de dicha se-
rie se han estimado las cifras de stock neto que se muestran en el grafi-
co I1.22.

I1.5. Obras hidraulicas

Las obras de regulacién y conduccién de agua han sido objeto de
estudio desde tres puntos de vista diferentes: los de la historia del trans-
porte, del regadio y de la generacion de electricidad. En lo que respecta
al primero de ellos, los historiadores han podido hacer poca cosa mas
que constatar una ausencia. Por razones fundamentalmente geogréficas,
la construccion o habilitacién de vias navegables ha sido una rareza en
la historia de la economia espanola, limitdndose en la practica a las
obras de canalizacién de los tramos finales del Ebro y el Guadalquivir y a
la apertura de los canales de Castilla e Imperial de Aragon. Pero incluso
en estos dos ultimos casos, los andlisis realizados han mostrado que el
impacto de las obras fue mucho mas importante en los ambitos de la ge-

(100) Ibidem. Dentro del sistema eléctrico, tan solo las redes de distribucién se han
incluido en la estimacion del stock de infraestructuras, puesto que los embalses se valoran
en el siguiente apartado de este libro, y los equipos productores no pueden considerarse
propiamente como infraestructuras.

(101) ElI mismo procedimiento ha sido aplicado por Fenoaltea en el caso italiano; véa-
se Fenoaltea (1982), p. 626. Este autor indica que puede suponerse que la inversion en re-
des de distribucién crecié al mismo ritmo que la produccién, mientras que la capacidad de
generacion instalada seria, obviamente, un mejor indice de la evolucion del capital invertido
en generacion. Las cifras de produccion eléctrica espafiola utilizadas aqui proceden de Bar-
tolomé Rodriguez (1999), y se han suavizado a través de una media mévil de 3 afios para
evitar los saltos asociados con los cambios en el registro de la produccién en las estadisti-
cas de la época, sobre los que alerta la autora. Las cifras de Bartolomé acaban en 1935;
para prolongar su serie hasta 1943 se han tenido que utilizar los datos de potencia instala-
da para esos afios proporcionados por el propio Becerril, ya que, como ha indicado la pro-
pia Bartolomé, las cifras de produccién eléctrica disponibles, estimadas por Carreras
(1989b), supondrian un incremento explosivo de la produccion en la primera posguerra y
serian, por consiguiente, dificiles de aceptar.
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GRAFICO 11.21

REDES DE DISTRIBUCION DE ELECTRICIDAD: INVERSION BRUTA (1879-1935)
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GRAFICO I1.22

REDES DE DISTRIBUCION DE ELECTRICIDAD: STOCK NETO (1879-1935)

millones de pesetas de 1890 millones de pesetas de 1890
1000 [ 4 1000
100 100
10 10
1 1
O 1 I T T T T T T Y T T T T T T Y T T T N T T T A T T T T T T T T O O A B A A O 1
(<] < [o2] < D < D < (2] < D <
N~ [s0) [<e] D D o o ~ ~ N N [sp]
[ee) [ee] [ee] [ce] (e (2] D (2] (2] (<2} (2] (2]
~ ~ ~ ~ ~ ~ ~ ~ ~ ~ ~ ~

Fuente: Elaboracién propia.

75



neracion de energia y la puesta en riego de tierra agraria que en el del
transporte, para el que habian sido concebidas originariamente (102).

En realidad, el esfuerzo mas intenso de construccién de obras hidrauli-
cas estuvo relacionado con el desarrollo del regadio y de la generacion de
electricidad, y alcanzé sus maximos niveles a partir de la segunda década
del siglo XX. En ese momento se produjo el desarrollo definitivo de las téc-
nicas de transporte de electricidad a larga distancia y, al mismo tiempo, el
Estado adoptd una postura extraordinariamente activa en la promocion del
regadio. El resultado de ambos procesos fue un considerable esfuerzo de
construccion de obras hidraulicas durante el cuarto de siglo anterior a la
Guerra Civil (103).

La estimacion de una serie de stock de obras hidraulicas tiene nece-
sariamente que distinguir entre embalses de regulacién y otras infraes-
tructuras, debido a las diferencias en la informacidn disponible sobre
cada una de esas dos categorias. Mientras que en el caso de los embal-
ses existen catdlogos detallados con datos abundantes sobre las carac-
teristicas fisicas y los costes de construccion de cada presa, la informa-
cion disponible sobre el resto de las inversiones realizadas y, mas en
concreto, sobre los canales es mucho mas escasa e incompleta.

Empezando por los embalses, la serie estimada de stock neto que se
presenta aqui estd basada, fundamentalmente, en un catalogo de presas
realizado en 1965 y publicado en el contexto de la estimacion de la Ri-
queza Nacional de Espafa de la Universidad de Deusto (104). En el mis-
mo se ofrece informacién sobre las caracteristicas fisicas, la fecha de in-
auguracion y el coste de construccion de todos los embalses espafioles
con una presa superior a 15 metros de altura, con la excepciéon de unas
pocas obras cuyo coste de construccién se desconoce. Los datos de ca-
pacidad de embalse que ofrece ese catalogo, acumulados en el tiempo y
reproducidos en el cuadro Il.11, proporcionan (aun excluyendo las presas
de menor tamafo) una idea general del ritmo seguido por las construc-
ciones hidraulicas espafolas durante los ultimos afos del siglo XIX y los
primeros del siglo XX, y reflejan claramente la concentracion de los es-
fuerzos de inversion en los ultimos afos del periodo y, muy particular-
mente, en la Il Republica.

Para calcular el valor del stock de embalses a lo largo del tiempo, ha
sido necesario, en primer lugar, estimar el valor de aquellos cuyo coste

(102) Del Moral Ruiz (1981); Gémez Mendoza (1995), pp. 139-143; Pérez Sarrién
(1995), pp. 141 y 142.

(103) Algunos analisis de conjunto de la construccién de obras hidraulicas durante el
periodo analizado son Al-Mudayna (1991), Villanueva Larraya (1991) o Fernandez Clemen-
te (1998), y, sobre las obras de regulacién con fines hidroeléctricos, Bartolomé Rodriguez
(1999).

(104) Garrido Bartolomé (1968), pp. 723-737.
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CUADRO II.11

CAPACIDAD DE ALMACENAMIENTO DE LOS EMBALSES ESPANOLES
CON PRESA DE MAS DE 15 METROS DE ALTURA (1850-1935)

Afio Hm® Afio Hm®
1850 19,99 1909 141,59
1910 142,08
1858 22,99 1911 142,78
1912 150,81
1878 23,49 1913 175,81
1914 187,51
1882 47,49 1915 196,51
1883 50,59 1916 455,65
1884 64,69 1917 532,05
1918 610,15
1887 65,79 1919 610,45
1920 681,10
1894 65,79 1921 693,80
1895 66,29 1922 929,20
1896 72,29 1923 929,33
1897 97,29 1924 984,93
1898 97,29 1925 985,38
1899 97,29 1926 1.013,38
1900 98,49 1927 1.024,18
1901 98,49 1928 1.195,59
1902 98,49 1929 1.210,88
1903 113,49 1930 1.394,88
1904 116,49 1931 1.695,28
1905 116,99 1932 2.170,68
1906 116,99 1933 2.424,37
1907 116,99 1934 3.736,07
1908 119,39 1935 3.896,37

Fuente: Elaboracion propia a partir de Garrido Bartolomé (1968).

de construccion se desconoce. Para ello se han aplicado a los mismos
cifras de coste medio obtenidas a partir del resto de la muestra (105).
A continuacion, a partir de la informacion proporcionada por diversas
fuentes, se ha supuesto que la construccion de cada embalse se prolon-
g6 durante un periodo de 10 afos (106), y se ha distribuido el coste de
construccion (contabilizado o estimado) de cada presa entre su afio de in-

(105) Se han sustraido en todos los casos los costes de expropiacion de terrenos.
Para valorar los embalses cuyo coste de construccion se desconoce se han calculado los
costes medios de construccién por m® de presa, diferenciado entre presas de tierra, de
masoneria, de hormigén, de sillarejo y de distintas combinaciones de estos materiales, y
entre presas de volumen superior e inferior a los 85.000 m®. Para aquellos pocos casos en
que no se contaba con el volumen de la presa, para realizar su valoracién se ha aplicado
un coste medio de construccién por Hm® de capacidad de embalse.

(106) Veéase, por ejemplo, Giebens (1926), p. 419, o los numerosos ejemplos de pro-
cesos constructivos descritos por Bolea Foradada (1986).
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auguracion y los 10 anteriores, para obtener asi cifras anuales de inver-
sién nueva. Por otro lado, dado que el catalogo utilizado como base de la
estimacién excluye las presas de altura inferior a 15 metros, ha habido
que estimar la importancia que estas tenian dentro del stock total. Si bien
a la altura de 1965 se calculaba que las presas mas pequefas represen-
taban un 6% del valor total de los embalses espafoles, a partir de las
fuentes estadisticas contemporaneas puede estimarse que su importan-
cia durante la segunda mitad del siglo XIX habia sido superior, de un 15%
aproximadamente (107). Por consiguiente, se han incrementado las
cifras de inversion nueva en embalses en un 15% hasta 1910, y en un
porcentaje variable, que va disminuyendo desde el 15% hasta el 6%,
entre 1910 y 1935.

Una vez corregidas las cifras de inversién nueva para incluir en
ellas las obras de menor tamafo, la estimacion ha seguido el mismo
procedimiento que en los casos precedentes. A dichas cifras se les ha
sumado una hipotética serie de renovacién de activos, dando como re-
sultado la serie de inversion bruta que se reproduce en el gréafico 11.23.
Esta ha servido a su vez de base para la estimacion, a través del méto-
do del inventario permanente, de la serie de stock neto que se presenta
en el grafico 11.24.

En lo que respecta al resto de las infraestructuras hidraulicas, consti-
tuidas basicamente por canales de riego y de abastecimiento urbano,
pueden utilizarse dos fuentes de informacién para llevar a cabo su valo-
racion. En primer lugar, puede recurrirse a catdlogos de obras similares a
los utilizados para el caso de los embalses. Desgraciadamente, en con-
traste con la exhaustividad de la informacion disponible sobre estos, las
estadisticas proporcionan muy pocos datos sobre los costes de construc-
cion o las caracteristicas fisicas concretas de los canales existentes en
Espafa (108). De hecho, los méas pequefios son simplemente enumera-
dos en las fuentes, sin especificar sus dimensiones.

En segundo lugar, la base de datos del IVIE incluye series anuales
de las cantidades invertidas por el Sector Publico en el ambito de las
obras hidraulicas a partir de 1850 (109). La utilizacion de estos datos, no
obstante, tampoco esta exenta de problemas. Por un lado, las cifras del

(107) Véanse, especialmente, las Memorias, Anuarios y Estadisticas de Obras Publi-
casy Bello (1914).

(108) Relaciones de los principales canales existentes en Espafha durante la segunda
mitad del siglo XIX y los primeros afios del siglo XX pueden encontrarse en las Memorias,
Anuarios y Estadisticas de Obras Publicas, Bello (1914), Alzola y Minondo (1979), Ceballos
Teresi (1932) y Fernandez Ordéiiez (1986).

(109) Mas et al. (1995), vol. 4. En las series se distingue entre «Infraestructura hidrau-
lica urbana», «Infraestructura de regadio» e «Infraestructura hidraulica basica». De acuerdo
con los autores, las cifras de inversion incluirian los gastos realizados tanto por el Estado
como por las Confederaciones Hidrogréficas y otras Administraciones Publicas.
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GRAFICO 11.23

OBRAS HIDRAULICAS: INVERSION BRUTA (1845-1935)
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GRAFICO 11.24
OBRAS HIDRAULICAS: STOCK NETO (1844-1935)
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IVIE no coinciden con las proporcionadas por otras fuentes (110) y, por
otro, no cubren el conjunto de la inversidn en obras hidraulicas, sino solo
la participacion publica, que varid notablemente a lo largo del periodo
estudiado. Es cierto que a partir de la promulgacién de la Ley de Gran-
des Riegos, de 7 de julio 1911, el Estado se convirtié en el principal
agente inversor en el ambito de las infraestructuras hidraulicas (111),
aunque las empresas privadas y las asociaciones y sindicatos de regan-
tes siguieron manteniendo un papel relevante (112). En contraste, en el
periodo anterior a 1911, la participacion estatal estuvo sobre todo orien-
tada a la concesion de subvenciones, de acuerdo con lo previsto por la
Ley de 1883.Y, finalmente, antes de esta ultima fecha, la actuacién del
Estado puede caracterizarse como claramente antiintervencionista (113).
Como consecuencia, los datos de inversion estatal no solo no cubririan
toda la inversién realizada en obras hidraulicas durante el periodo, sino
que, ademas, su representatividad variaria enormemente a lo largo del
tiempo.

Para obtener una impresién preliminar de los sesgos asociados al
uso de una u otra fuente de informacion, aqui se ha llevado a cabo, a
partir de los catdlogos de obras disponibles, una estimaciéon muy pre-
liminar del valor de los canales para los que se tenia informacion sufi-
ciente, con el objetivo de compararla con los datos resultantes de las
cifras de inversién publica. Para ello, en primer lugar, se han tomado
las cifras disponibles de costes de construccién de canales, que tan
solo cubren una corta muestra de 38 obras, y se han expresado en
pesetas de 1890 aplicando el deflactor medio del periodo de construc-
cién de cada canal, después de detraer de las mismas las cantidades
(reales o estimadas) pagadas en concepto de expropiacion de terre-
nos (114). Se ha podido calcular asi una cifra media de coste de cons-
truccion por metro de longitud y metro cubico de capacidad, que se ha
aplicado a los canales para los que se disponia de datos fisicos.
Como en el caso de los embalses, el coste de construccion de cada
canal se ha distribuido entre el afo de inauguracion y los 10 anterio-
res. A la serie resultante de inversién nueva en canales se le ha ana-
dido una serie hipotética de gastos de renovacion para obtener cifras
de inversién bruta.

(110) Concretamente, las cifras de inversion en infraestructuras hidraulicas estimadas
por el IVIE para el periodo 1883-1913 superan en un 38% las cantidades que se invirtieron
en obras hidraulicas en Espafia durante esos afos, segun el célculo publicado en la Esta-
distica grafica de Obras Publicas de 1914 y reproducido en Cuéllar Villar (2002a), p. 87.

(111) Villanueva Larraya (1991), pp. 151-161; Al-Mudayna (1991), p. 493.

(112) Sanchez lllan (1997), p. 344.

(113) Nadal Reimat (1981), pp. 145-148; Cuéllar Villar (2002b), pp. 58-60.

(114) En aquellos casos en que en los costes de construccidon no se distinguen los
gastos de expropiacion de terrenos se ha aplicado el porcentaje medio que estos suponian
en los canales para los que si se tiene ese dato (un 10%).
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La serie resultante se ha comparado con la de inversion publica en infra-
estructuras hidraulicas, después de extraer de esta una estimacion de los
recursos invertidos por el Estado en la construccion y reparacion de embal-
ses (115). Las cifras obtenidas a partir de la valoracién individual de los ca-
nales resultan ser un 35% mas elevadas que las de inversion publica entre
1850 y 1883, y un 50% inferiores a las de entre 1883 y 1911.

Como resultado de esa comparacién, se ha decidido considerar
como inversion bruta en infraestructuras hidraulicas (embalses exclui-
dos), para el periodo previo a la promulgacion de la Ley de 18883, las ci-
fras que resultan de la valoracion individual de cada canal y, a partir de
1883, los datos de inversiéon publica en infraestructuras hidraulicas (ex-
cluyendo de las mismas el gasto estimado del Estado en embalses). Ob-
viamente, en ambos casos las series de inversion estan sesgadas hacia
abajo. Por un lado, las cifras utilizadas hasta 1883 excluyen, como ya se
ha indicado, las obras de menor tamafo, debido a la ausencia de datos
sobre las mismas. Por otro lado, las utilizadas a partir de 1883 excluyen
la inversion realizada por los agentes privados. El sesgo de la serie seria
menos importante en los afios posteriores a 1911, en los que la partici-
pacién estatal se convirti6 en predominante, pero para antes de esa fe-
cha las cifras propuestas son tan solo una cota inferior de los verdaderos
recursos invertidos.

Los gréficos 11.23 y 11.24 reproducen las series estimadas de inversion
bruta y stock neto de embalses y otras infraestructuras hidraulicas. A pe-
sar de los problemas de las series, las mismas proporcionan una imagen
bastante aceptable de las tendencias globales que siguid la construccion
de obras hidraulicas en Espafna antes de la Guerra Civil, mostrando con
claridad el incremento gradual de la inversion que se produjo a partir de
la primera década del siglo XX y de la creciente implicacion del Estado
en el sector.

I1.6. Infraestructuras urbanas

Resta finalmente por valorar todo el conjunto de activos urbanos no
incluidos en los apartado anteriores, es decir, las redes urbanas de distri-
bucion de agua y de saneamiento, las instalaciones de alumbrado publi-

(115) A la serie de inversion publica se le ha extraido el 100% de la inversién bruta
correspondiente a los embalses de titularidad publica y el 50% de la correspondiente a los
embalses de titularidad privada. La titularidad de cada embalse se ha tomado de Garrido
Bartolomé (1968). Un porcentaje del 50% se corresponderia con la aportacién del Estado a
la mayor parte de pantanos construidos hasta 1912, seguin Bello (1914), p. 15. La inversién
restante se ha reducido en un 10% para excluir de la estimacion los recursos invertidos en
expropiacién de tierras (véase nota anterior).
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co, las inversiones en produccion y acondicionamiento del espacio urba-
no y otros gastos de menor escala, pero que estan en la base de una
serie de servicios imprescindibles para el desarrollo urbano, como los
mercados, mataderos, etc. Estos activos y los servicios que prestan han
desempefado un papel esencial tanto desde el punto de vista del creci-
miento econdémico del ultimo siglo y medio, en el que la ciudad ha sido
protagonista destacada, como desde la perspectiva del bienestar de la
poblacién. No obstante, a pesar de los esfuerzos recientes de algunos
historiadores por analizar el sector (116), la amplia variedad de activos
que lo conforman y la enorme dispersion de las fuentes de informacion
sobre los mismos dificultan enormemente la realizacién de valoraciones
cuantitativas de conjunto minimamente rigurosas.

Debido a esos problemas, aqui ha habido que renunciar a estimar
series de inversion bruta y stock neto de infraestructuras urbanas. No
obstante, una exclusion sin paliativos de este tipo de activos habria intro-
ducido un importante sesgo hacia abajo en las series agregadas, sobre
todo durante la época de maximo desarrollo de estas infraestucturas a
partir de los afos finales del siglo XIX (117). Por ello, para corregir par-
cialmente ese sesgo, se proponen en el apéndice dos series alternativas
de inversidn bruta en infraestructuras. La primera es el resultado de su-
mar las series descritas en los apartados anteriores, y excluye por lo
tanto las infraestructuras urbanas. En la segunda, por el contrario, se in-
tenta paliar esa ausencia incrementando la serie agregada en un porcen-
taje variable en el tiempo.

El nivel de ese porcentaje corrector se ha determinado a partir de la
informacidon ofrecida por Gregorio Nufiez sobre las subastas de obras y
servicios urbanos anunciadas en la Revista de Obras Publicas entre
1900 y 1905 (118). Los presupuestos de dichas subastas supondrian en
conjunto alrededor de un 9% de la inversion total en infraestructuras du-
rante esos afios. Ese porcentaje representaria un limite inferior de las
cantidades efectivamente invertidas, debido a la falta de exhaustividad de
la fuente utilizada, que no cubre buena parte de las infraestructuras urba-
nas a cargo de la iniciativa privada, como el alumbrado publico (sobre el
gue no se proporcionan datos) o muchos proyectos de desarrollo urbano.
No obstante, la falta de informacion alternativa impediria precisar mas la
estimacion.

(116) Véanse, por ejemplo, Antolin (1991), Nufiez Romero-Balmas (1996 y 1998) o
Matés Barco (1998 y 1999).

(117) En contraste, durante la mayor parte del siglo XIX, el desarrollo de estas infra-
estructuras habria estado limitado en el caso espafol tanto por la lentitud del proceso de
urbanizacién como por la escasez de recursos de los Ayuntamientos; sobre este Ultimo as-
pecto puede verse, por ejemplo, Garcia Garcia y Comin Comin (1995), pp. 90-100.

(118) Nuhez Romero-Balmas (1996), p. 400.
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En consecuencia, se ha establecido un porcentaje corrector del 9%
para la inversiéon bruta de esos seis afos, y esa ratio se ha proyectado
entre los afios 1894 y 1935 de acuerdo con la evolucion de la importan-
cia de las redes de transporte urbano en la inversion total y, entre 1845 y
1894, de acuerdo con la evolucion de la importancia de las redes de dis-
tribucién de gas, que estuvieron estrechamente relacionadas durante ese
periodo con el desarrollo del alumbrado publico (119).

En el caso del stock, en el apéndice se ofrecen también dos series
alternativas. La primera de ellas esta sesgada hacia abajo debido a la
exclusion de las infraestructuras urbanas, mientras que en la segunda se
corrige parcialmente ese sesgo, al haber sido estimada sobre la base de
las cifras corregidas de inversion bruta.

I.L7. Resultados globales y analisis de sensibilidad
de las estimaciones

En los gréficos 11.25 y 11.26 se presentan las series agregadas de in-
version bruta y stock neto de infraestructuras para el conjunto del periodo
1845-1935. Para ofrecer una imagen mas completa del proceso histdrico
de construccion de las infraestructuras espanolas, en los gréficos se han
representado también las series estimadas por los investigadores del
IVIE para el periodo posterior a 1955 (120).

A pesar de la brecha de la Guerra Civil y la posguerra y de las dife-
rencias entre la cobertura de las series anteriores a 1936 y las posterio-
res a 1954, los graficos proporcionan una imagen bastante completa de
la evolucidn de la dotacion espafiola de infraestructuras desde mediados
del siglo XIX hasta la actualidad. En ellos se observan con nitidez los
cuatro periodos de maximo crecimiento del stock, situados en la segunda
etapa del reinado de Isabel Il, en la década de 1920, en los Ultimos afios
de la dictadura franquista y en el periodo 1986-1992. Entre esas coyuntu-
ras se desarrollaron sucesivos periodos de estancamiento, coincidiendo
con la depresion finisecular, la Guerra Civil y el primer franquismo, y la
crisis de los afos setenta.

Obviamente, la exactitud de las cifras estimadas para el periodo 1844-
1935 es relativa, como ocurre habitualmente con las estadisticas histori-

(119) Veéase, por ejemplo, Antolin (1991), pp. 307-315.

(120) Las series del IVIE que se reproducen en los graficos estan tomadas de Mas et
al. (1998), e incluyen las siguientes infraestructuras: ferrocarriles, carreteras y autopistas,
puertos, aeropuertos, obras hidraulicas e infraestructuras urbanas. Su cobertura, por lo tan-
to, es diferente de la de mis cifras, que incluyen también las redes de distribucion de ener-
gia y de telecomunicaciones, pero no los aeropuertos.
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GRAFICO 11.25
INVERSION BRUTA EN INFRAESTRUCTURAS (1845-1994)

millones de pesetas de 1890 millones de pesetas de 1890
10.000 1 10.000
1.000 4 1.000
100 4 100
10 f {1 10
1 11
wn 0 1] [{e} 1] Tl [Te} wn w0 [Tol v (o] 1] L Xl
< [T] © N~ [ee] [} o - N [se] < L © N~ [ce]
Lz
Fuentes: Para 1845-1935, elaboracién propia, y para 1955-1994, Mas et al. (1998).
GRAFICO 11.26
STOCK ESPANOL DE INFRAESTRUCTURAS (1844-1994)
millones de pesetas de 1890 millones de pesetas de 1890
100.000 1 100.000
10.000 4 10.000
1.000 4 1.000
100 100
B IS D A A D~ .~ (R S~ . R S W SR S W §
< 1] © N~ 0 O [T N [sp] < Lo © N~ © o
**EET222EEEE22EC2

Fuentes: Para 1844-1935, elaboracién propia, y para 1955-1994, Mas et al. (1998).
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cas, y si bien puede aceptarse que los rasgos globales del proceso anali-
zado estan bien recogidos por las series, seria arriesgado extraer conclu-
siones a partir de detalles menores de la evolucion de sectores concretos,
0 sobre la base de pequefios cambios entre afos adyacentes. Las series
se han estimado utilizando informacion limitada y ha habido que estable-
cer una larga serie de supuestos para suplir la falta de datos. Ello puede
haber introducido sesgos en las cifras concretas, cuya gravedad sera se-
guramente mayor al principio del periodo que al final, mayor en las series
sectoriales que en las agregadas, y mayor en el corto plazo que en el largo.

Los posibles sesgos de las cifras estimadas pueden tener muy diver-
sos origenes. En primer lugar, hay que recordar que algunos activos han
sido excluidos de la estimacion debido a la falta de informacion sobre los
mismos. Ya se ha indicado que las infraestructuras aeroportuarias han
quedado fuera de las series, aunque su ausencia antes de 1936 tendria
un efecto muy limitado sobre las cifras globales. Mayor importancia po-
tencial tendria la exclusion de las infraestructuras mas antiguas, es decir,
los caminos carreteros y los canales y acequias construidos antes del si-
glo XVIII. Como se indicaba anteriormente, se trata de obras de muy difi-
cil valoracion, debido a la falta de informacion sobre sus costes de cons-
truccion y su estado de conservacion a la altura de 1844. En la medida
en que todavia estuvieran siendo utilizadas en esa fecha, las cifras de
stock de los primeros afos de la serie estarian sesgadas hacia abajo,
aunque ese problema iria perdiendo importancia con el tiempo. Para dar
una idea del tamafo maximo del sesgo que la ausencia de esas infraes-
tructuras puede haber introducido en la serie de stock, he realizado una
valoracion muy optimista de las mismas, suponiendo para ellas costes de
construccion similares a los de los siglos XVIII y XIX y una ratio entre el
stock neto y bruto del 50% a finales de 1844. Bajo esos supuestos, las
infraestructuras en cuestion supondrian en torno al 9% del stock en
1844, reduciéndose este porcentaje gradualmente hasta un 1% veinte
anos después.

Una segunda fuente potencial de sesgos es la mala calidad de la in-
formacion utilizada para estimar el stock de algunas infraestructuras. El
problema mas grave, evidentemente, es el que se refiere a las infraes-
tructuras urbanas, para las cuales simplemente se ha sugerido una co-
rreccion de las cifras globales a partir de una base empirica muy débil.
Pero también se ha tenido que recurrir a informacidn de calidad y exacti-
tud dudosas en otros casos, como los ferrocarriles de servicio particular,
los caminos vecinales, la red telegrafica, las redes de distribucidon de gas
y los canales. En contraste con el resto de las series, que estan basadas
en informacion aceptable sobre las cantidades invertidas y el desarrollo
fisico de los activos, en esos cinco casos se han tenido que utilizar datos
indirectos e incompletos, y las series estimadas son tan solo una aproxi-
macion a las cifras reales, con un margen de error relativamente elevado.
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En cualquier caso, se trata de infraestructuras de importancia relativa-
mente pequefa, que supusieron en promedio en torno a un 6% del stock
total y un 8% de la inversion durante el periodo analizado.

En contraste con lo anterior, como ya he indicado, para el resto de las
infraestructuras la informacién disponible es aceptable de acuerdo con los
estandares de calidad de las estadisticas histéricas. En esos casos, los ses-
gos potenciales mas importantes de las series estarian asociados sobre
todo a los supuestos utilizados en el proceso de estimacién. En ese terreno,
los posibles sesgos pueden agruparse en tres grandes categorias: los rela-
cionados con el deflactor utilizado, con los supuestos concretos adoptados
para estimar cada una de las series sectoriales y con los supuestos genera-
les establecidos para la aplicacién del método del inventario permanente.

En lo que respecta al primer aspecto, se ha utilizado en todos los
casos, como se indicaba mas arriba, el deflactor estimado recientemente
por Leandro Prados de la Escosura para la inversién en «otras construc-
ciones». La utilizacion de un deflactor medio, igual para todas las series,
diluye los problemas asociados al «efecto Gerschenkron», que sur-
gen al agregar series sectoriales en una sola serie global. En otras pala-
bras, al utilizar un solo deflactor, el resultado de la estimacion ha sido
exactamente igual en términos reales al que se hubiera obtenido expre-
sando las series en pesetas de 1850 o de 1935, en lugar de en pesetas
de 1890. No obstante, al no contar con indices de precios individuales
para cada tipo de infraestructuras, los desajustes entre el deflactor global
y la evolucién de los precios de cada activo individual han podido introdu-
cir desviaciones en las cifras finales de magnitud y direcciéon desconoci-
da. Aunque puede suponerse, dado el caracter de promedio que tiene el
deflactor utilizado, que dichas desviaciones se hayan compensado par-
cialmente al llevar a cabo la agregacion, a escala sectorial han podido
reducir la precision de cada una de las series individuales.

Un segundo problema esta relacionado con los supuestos aplicados
en la estimacion de las series individuales, como, por ejemplo, los que
estadn en la base del uso de determinados indicadores fisicos como
proxies de la evolucién en el tiempo del valor bruto de una infraestructura
determinada. Si bien se han intentado aplicar aquellos que parecian mas
razonables de acuerdo con la informacién disponible y con ejercicios de
estimacién similares realizados para otros paises, en muchos casos la
exactitud de los supuestos aplicados es incierta, y su utilizacion puede
haber introducido sesgos en las cifras estimadas. De todos modos, igual
que en el caso de los problemas generados por el proceso de deflacion,
los sesgos maximos asociados a supuestos individuales, si bien pueden
ser relevantes en el caso de las series sectoriales, son probablemente de
pequefa importancia con respecto a las cifras agregadas.
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Un ejemplo extremo, por la importancia del sector implicado en el
conjunto de las infraestructuras, puede servir para ilustrar la magnitud
de este tipo de sesgos. En el caso de los ferrocarriles de via ancha y
via estrecha, las series de stock de infraestructuras se han estimado
bajo los supuestos, en primer lugar, de que las compaiias solo contabi-
lizaban en las cuentas de Primer Establecimiento el 50% de los gastos
de renovacién que realizaban, asignando el resto a las cuentas de ex-
plotacidn, y, en segundo lugar, que solo la mitad de los recursos nece-
sarios para reemplazar los activos que alcanzaban el final de su vida
util eran realmente invertidos. Para dar una idea de la sensibilidad de
las cifras estimadas a dichos supuestos, se ha realizado un calculo al-
ternativo del stock de infraestructuras de ambas redes, suponiendo que
las companias llevaron a cabo todos los gastos de renovacion necesa-
rios y los contabilizaron integramente en las cuentas de gastos de la
explotacion. Las desviaciones de las series de stock ferroviario presen-
tadas en el apéndice con respecto a las estimadas bajo esos supuestos
alternativos (que son, evidentemente, poco verosimiles) resultan ser, en
promedio, de un 8%. Si se calculan tan solo para el periodo 1900-1935
(que es cuando mas se percibe el efecto de los supuestos aplicados
sobre las cifras estimadas), estariamos hablando de un sesgo medio
del 14%. Dichos porcentajes equivaldrian a un 4% y un 6% del stock
total de infraestructuras, respectivamente.

Finalmente, es necesario tener también presentes las consecuencias
de los supuestos adoptados al aplicar el método del inventario perma-
nente y, mas en concreto, los que tienen que ver con la vida util y el pa-
tron de pérdida de eficiencia de los activos con el tiempo. Con respecto a
los primeros, se ha intentado en lo posible aplicar las mismas cifras de
vida util que en otros analisis existentes sobre el mismo periodo histérico.
Evidentemente, se trata de una opcién dificil de justificar empiricamente,
puesto que carecemos de informacion sobre las practicas habituales de
retirada y de renovacién de la mayor parte de activos.

En este sentido, en el grafico 11.27 se compara la serie de stock esti-
mada a partir de las vidas Utiles supuestas en el cuadro Il.1 con la que
resultaria de suponer una vida util homogénea de 50 anos para el con-
junto de las infraestructuras. Cincuenta anos es una cifra adoptada con
frecuencia para los edificios y las estructuras en estimaciones agregadas
de stock de capital, y ha sido utilizada, por ejemplo, en los ejercicios de
estimacién realizados para Espafa por Cubel Montesinos y Palafox Ga-
mir (1997), o Prados de la Escosura y Rosés (2003). Con la excepcién de
los afos iniciales, la serie estimada bajo el supuesto de una vida util ho-
mogénea es inferior a la estimada utilizando vidas utiles especificas para
cada tipo de activo. La desviaciéon entre ambas series va aumentando
gradualmente con el tiempo, siendo en promedio de un 3% entre 1844 y
1890, y de un 12% entre este ultimo afio y 1935. Se trata de porcentajes
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GRAFICO 11.27

ESTIMACIONES ALTERNATIVAS DEL STOCK DE INFRAESTRUCTURAS
BAJO DIFERENTES SUPUESTOS SOBRE LA VIDA UTIL DE LOS ACTIVOS
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Fuente: Elaboracion propia.

moderados, debido sobre todo al hecho de que, a diferencia de lo que sue-
le ocurrir en buena parte de las estimaciones de stock de capital, que
estan basadas exclusivamente en la aplicacion del método del inventario
permanente a datos de inversion, aqui dichos datos se han utilizado en
combinacion con indicadores fisicos de desarrollo de los activos (121).

En lo que respecta al patrén de pérdida de eficiencia de los activos,
el grafico 11.28 compara la serie de stock de infraestructuras del apéndi-
ce, obtenida aplicando tasas de depreciacién geométrica modificada, con
la que resultaria de aplicar una tasa de depreciacion lineal. En este caso,
las desviaciones son mucho menores, debido a la similitud que tienen
ambos patrones en las estructuras no residenciales. La desviacion media
entre ambas series es tan solo del 1,4%, y la maxima, que se alcanza en
torno a 1854, es del 2,9%, debido al movimiento ligeramente mas rapido
que muestra la serie estimada con depreciacion aritmética en un periodo
como el de mediados de la década de 1850, de crecimiento aceleradisi-
mo de la dotacién de infraestructuras.

(121) Sobre la sensibilidad a los supuestos sobre la vida Util de los activos de las ci-
fras de stock de capital estimadas aplicando el método del inventario permanente, pueden
verse, por ejemplo, Paccoud (1983), p. 22, o Maddison (1995a), p. 141.
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GRAFICO 11.28

ESTIMACIONES ALTERNATIVAS DEL STOCK DE INFRAESTRUCTURAS
BAJO DIFERENTES SUPUESTOS SOBRE EL PATRON DE PERDIDA
DE EFICIENCIA DE LOS ACTIVOS
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Fuente: Elaboracion propia.

En su estimacion del stock de capital britanico, Feinstein sugiere que el
margen de error de sus series agregadas estaria, como minimo, alrededor
del 10%. Esa cota inferior deberia ampliarse, segun sus propias palabras,
hasta un 25% en el caso de las estimaciones sectoriales (122). Evidente-
mente, dadas las diferencias en la calidad de la informacion disponible para
el Reino Unido y para Espafa, en las cifras presentadas aqui deberia supo-
nerse al menos ese mismo margen de error. De hecho, seria razonable pen-
sar en margenes incluso superiores en el caso de las cinco series de infra-
estructuras para las que la informacion disponible es mas escasa y de peor
calidad (ferrocarriles de servicio particular, caminos vecinales, redes telegra-
ficas y de distribucion de gas y canales). Las consideraciones sobre las dife-
rentes fuentes de error expuestas en los parrafos anteriores confirmarian
esa impresién, y me obligan a reiterar que las series presentadas en el
apéndice deben utilizarse con cautela. Como indica el propio Feinstein, es
preciso estar en guardia contra la falsa impresion de exactitud que ofrecen
las cifras ordenadas de forma sistematica en tablas homogéneas (123).

(122) Feinstein (1988), p. 265. Similares margenes minimos de error son sugeridos
por Groote para su estimacion del stock de infraestructuras holandés entre 1800 y 1913;
véase Groote (1996), p. 49.

(1283) Ibidem, p. 264.
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Una vez descrito el procedimiento de estimacién de las series de in-
version bruta y stock neto de infraestructuras, el capitulo siguiente esta
dedicado a exponer, a partir de las cifras estimadas, los rasgos basicos
del proceso de construccion de infraestructuras en Espafa antes de la
Guerra Civil, y a ponerlo en relacion con las variables fundamentales de
la economia espafola.
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LA CONSTRUCCION DE INFRAESTRUCTURAS EN ESPANA
(1845-1935)

ll.L1. Caracteristicas generales de la inversién espaiola
en infraestructuras entre 1845 y 1935

Los principales rasgos de la inversion espanola en infraestructuras
entre 1845 y 1935 quedan recogidos en el gréfico Ill.1 y en el cuadro I11.1.
En el primero se muestra el perfil de la serie durante el periodo y el se-
gundo ofrece informacién detallada sobre su composicion y las tasas de
crecimiento de cada uno de sus componentes a lo largo del tiempo.

Como puede observarse en el grafico lll.1, la inversion en infraestruc-
turas experimenté violentas fluctuaciones a lo largo del periodo analiza-
do, entre las que destacan especialmente las situadas al final del reinado
de Isabel Il y en la década de 1920. No obstante, a pesar de esa marca-
da inestabilidad, la serie mantuvo una tendencia persistente al crecimien-
to durante todo el periodo. Es interesante, en este sentido, plantearse si
se produjeron en algun momento rupturas estructurales que supusieran
un movimiento o una alteracion en esa tendencia de fondo, ya que, en
los andlisis de series temporales, la localizacién de los puntos de ruptura
de las variables acostumbra a proporcionar informacion muy relevante
sobre los factores que determinan su evolucién.

Con esa finalidad, se ha aplicado a la serie el test de Vogelsang, di-
sefado especificamente para contrastar la existencia de puntos de ruptu-
ra en variables I[1] o no I[1], con o sin tendencia lineal y en presencia de
autocorrelacion (1). Se ha utilizado, mas concretamente, la versiéon modi-
ficada del test desarrollada por Ben-David y Papell (2000) para series fi-

(1) Véase Vogelsang (1997).
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GRAFICO 1lI.1
INVERSION BRUTA EN INFRAESTRUCTURAS (1845-1935)
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Fuente: Elaboracion propia.

nitas que no sean I[1], ya que tiene la ventaja de que permite contrastar
la presencia de mas de una ruptura en las variables. La utilizacién de
esta versién estd justificada en nuestro caso porque, segun los contras-
tes de integrabilidad a los que se ha sometido la serie de inversién en
infraestructuras expresada en logaritmos, esta no parece contener ningu-
na raiz unitaria (cuadro [l1.2).

Asi pues, por medio del test de Vogelsang se ha contrastado la hipo-
tesis de ausencia de rupturas estructurales en la inversion bruta en infra-
estructuras para cada uno de los afios que van de 1850 a 1930 (exclu-
yendo del analisis los extremos de la serie, de acuerdo con la especifica-
cion del test). El estadistico del test alcanza su nivel maximo en el afo
1854, justo antes del momento de arranque de la fiebre ferroviaria. No
obstante, el nivel del estadistico en ese afio (16,66) es inferior al valor
critico del contraste (17,85 al 5% de significatividad). Puede afirmarse,
por consiguiente, que la inversion en infraestructuras siguié durante todo
el periodo analizado una misma senda estructural de crecimiento, de la
que ni siquiera logré apartarla un episodio tan violento como la fiebre fe-
rroviaria de 1855-1866.

La ausencia de rupturas fue una caracteristica compartida por buena
parte de las variables econémicas espanolas durante el periodo que va
de mediados del siglo XIX a la Guerra Civil. En el fondo, la continuidad
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CUADRQO lIl.1

INVERSION BRUTA EN INFRAESTRUCTURAS: COMPOSICION
Y TASAS DE CRECIMIENTO (1845-1935)

A) Composicion de la inversion (medias anuales, %)

Ano Ferroc. Trﬁgggﬁgte Carret. Puertos Telecom. Energia 97%?3 Total
1845/1855 43,71 0,00 40,42 3,51 0,16 0,57 11,63 100
1856/1865 74,92 0,00 17,23 4,00 0,52 0,20 3,14 100
1866/1875 54,72 0,00 32,73 9,11 0,27 1,10 2,07 100
1876/1885 65,39 0,33 28,05 2,00 0,49 1,81 1,93 100
1886/1895 63,08 0,98 21,45 7,82 1,48 2,33 2,85 100
1896/1905 44,49 7,27 21,09 1526 0,54 5,86 5,49 100
1906/1915 31,67 3,73 21,46 16,90 2,12 14,45 9,66 100
1916/1925 21,05 11,70 18,54 717 3,52 29,64 8,38 100
1926/1935 15,88 4,56 30,92 8,74 9,53 18,38 12,00 100
1845/1890 64,67 0,15 25,76 4,20 0,67 1,06 3,50 100
1890/1935 28,57 5,90 24,05 10,50 5,09 16,85 9,02 100
1845/1935 39,77 4,10 24,65 8,54 3,71 11,92 7,31 100
B) Tasa de crecimiento acumulativo anual de la inversion (%)
Ano Ferroc. Tri?g g ,? éte Carret. Puertos Telecom. Energia %%‘?S Total
1845/1890 4,23 2,75 2,78 827 -1,31 333
1890/1935 -1,64 5,20 3,59 1,12 8,46 8,00 6,177 3,36
1845/1935 0,68 1,81 3,70 7,94 3,25 2,33

Fuente: Elaboracion propia a partir de los datos del apéndice.

Nota: las tasas de crecimiento han sido calculadas ajustando una tendencia log-lineal a la serie, lo
que explica que las tasas de periodos mas largos no se correspondan con el promedio de las de perio-
dos mas breves.

estructural de la inversién en infraestructuras no hace sino confirmar la
profunda unidad que caracteriz a ese largo periodo de la historia econé-
mica espafola, a pesar de las violentas fluctuaciones que tuvieron lugar
durante el mismo (2). En el caso de la serie que nos ocupa, ni los profun-
dos cambios en su composicidon que quedan reflejados en el cuadro Ill.1,
ni la gran inestabilidad ciclica que muestra el gréfico IIl.1, lograron alterar
su tendencia estructural de crecimiento sostenido.

Una vez comprobada la estabilidad de la inversion en infraestructuras
en el largo plazo, vale la pena volver la mirada hacia las fluctuaciones
que experimentd en el corto plazo y compararlas con el comportamiento

(2) Cubel Montesinos y Palafox Gamir (1998) han comprobado la ausencia de ruptu-
ras estructurales en las series espafnolas de produccion e inversion antes de 1936. Pons
Novell y Tirado Fabregat (2001), por su parte, han analizado las series espafolas de PIB y
PIB per capita en 1870-1994, sin encontrar tampoco rupturas antes del estallido de la
Guerra Civil.
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CUADRO I11.2
CONTRASTES DE RAIZ UNITARIA (inversién bruta en infraestructuras)

Test de Dickey-Fuller Aumentado. ... -4,21**
Test de Phillips-Perron . ... e -3,00*

Hy: Presencia de una raiz unitaria en la serie.
(*) Rechazo de la hipétesis nula a un nivel de significatividad del 5%.
(**) Rechazo de la hipétesis nula a un nivel de significatividad del 1%.

ciclico de las principales macromagnitudes econdémicas del periodo, para
obtener asi una comprension mas completa de las caracteristicas funda-
mentales de la serie. En el grafico 111.2 se presenta el componente ciclico
de la inversion, obtenido por medio de la aplicacion del filtro Hodrick-
Prescott a la serie expresada en logaritmos (3).

Entre las sucesivas fluctuaciones de la inversién en infraestructuras
vuelve a destacar de forma muy llamativa la fiebre ferroviaria de finales
del reinado de Isabel Il. El resto de la serie se caracteriza, en cambio, por
la relativa regularidad de los ciclos, tanto en lo que se refiere a su dura-
cion como a su intensidad. En este contexto, el cuadro 111.3 completa la
informacion ofrecida en el grafico con una comparacion de las fluctuacio-
nes de la inversion en infraestructuras con las de la produccion y las de
la inversion en maquinaria y equipos (obtenidas también por medio de la
aplicacion del filtro de Hodrick-Prescott). Concretamente, el cuadro inclu-
ye indicadores de la persistencia en el tiempo y la volatilidad de las fluc-
tuaciones de cada serie, asi como del grado de sincronizacion entre los
ciclos de la inversion en infraestructuras y los de las demas variables.

Los resultados presentados en el cuadro responden en gran medi-
da a lo que podria esperarse a priori. En primer lugar, las fluctuaciones
de las dos series de inversidon consideradas tienen un nivel de volatili-
dad mucho mas alto que las de las series de producto, lo que es indica-
dor de la mayor violencia relativa que caracteriza habitualmente a los
ciclos de las series de formacion de capital. En segundo lugar, las fluc-
tuaciones de la inversidon en infraestructuras resultan ser mucho mas
persistentes en el tiempo que las del resto de variables, un rasgo que
habria que relacionar con la indivisibilidad y larga duracion de buena
parte de los proyectos de inversidon que conforman esta variable.

(3) El filtro de Hodrick-Prescott es una técnica que sirve para extraer las tendencias
tanto deterministicas como estocasticas de las series temporales, y consiste en minimizar
la expresion = (y; — )% + A = ((Syq — Sy) — (5, — S;_ 1)), donde s es la versién suavizada de la
variable de referencia y. El parametro A se ha fijado aqui al nivel habitual en el caso de da-
tos anuales (100). Sobre el filtro de Hodrick-Prescott puede verse, por ejemplo, Canova
(1999), p. 129.
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GRAFICO 111.2

FLUCTUACIONES CIiCLICAS DE LA INVERSION BRUTA EN INFRAESTRUCTURAS
(1850-1935)
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Fuente: Elaboracion propia.

En lo que respecta al grado de sincronizacion de los ciclos de la in-
version en infraestructuras con los de las demas series, la situacién es
diferente segun los casos. Por un lado, las fluctuaciones de la inversién
en infraestructuras y las de la inversidon en maquinaria y equipos parecen
haber sido simultaneas, puesto que la correlacion maxima entre ellas se
alcanza cuando ambas se toman en el mismo periodo. Sin embargo, el
coeficiente de correlacidon entre sus fluctuaciones es relativamente bajo
(0,41), lo que puede considerarse como un indicio de que el grado de
asociacion entre ambas series era moderado en el corto plazo. En con-
traste, de acuerdo con la informacién incluida en el cuadro I11.3, el vincu-
lo entre las fluctuaciones de la inversidn en infraestructuras y las de las
dos series de producto parece haber sido algo mas intenso vy, lo que es
mas interesante, la correlacién maxima entre las fluctuaciones de esas
series se alcanza cuando los datos de inversién en infraestructuras se
toman un periodo mas tarde que los de producto.

Esa impresion general puede enriquecerse todavia mas analizando
la evolucién en el tiempo de la correlacion entre las fluctuaciones de las
variables analizadas. En los gréficos I11.3 a lll.5 se representa el coefi-
ciente de correlacion movil (para cada periodo sucesivo de 20 afios) en-
tre las fluctuaciones de cada variable y las de la inversidén en infraestruc-
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CUADRO lI1.3

COMPORTAMIENTO CiCLICO DE LA INVERSION BRUTA EN INFRAESTRUCTURAS,
EL PIB, LA PRODUCCION INDUSTRIAL Y LA INVERSION
EN MAQUINARIAY EQUIPOS (1850-1935)

. Comov. con inf. Comov. simult. ~ Comov. con inf.
Persist. Volat. retardada con inf. periodo siguiente
Inversion bruta en infraestructuras. . . . 0,78 23,97
PIB.. o 0,44 3,74 0,42 0,46 0,48
Produccioén industrial ................ 0,50 5,25 0,33 0,46 0,50
Inversion bruta en maquinaria. ....... 0,48 13,39 0,39 0,41 0,37

Persist.: Persistencia (coeficiente de autocorrelacion de primer orden).
Volat.: Volatilidad (desviacion estandar, %).

Comov.: Coeficiente de correlacion entre las fluctuaciones de cada variable y las de la inversion bruta en infraestructu-
ras en el periodo anterior, en el mismo periodo y en el periodo siguiente.

Fuentes: PIB, produccién industrial e inversion bruta en maquinaria y equipos, de Prados de la Escosura (2003); inver-
sion bruta en infraestructuras, mis cifras.

turas, tomada esta de nuevo en el periodo anterior, en el mismo y en el
posterior al de las otras series.

Los graficos permiten distinguir varias etapas en la evolucién de las
fluctuaciones de la inversion en infraestructuras. A un primer periodo muy
breve de tiempo, correspondiente a la fiebre ferroviaria de 1855-1866 y la
crisis subsiguiente, en el que las fluctuaciones de la serie estuvieron es-
trechamente asociadas a las del conjunto de la economia, sucedi6 una
larga etapa, coincidente con el ultimo cuarto del siglo XIX, en que los ci-
clos de la inversion en infraestructuras parecen haberse comportado de
forma relativamente independiente. Finalmente, a partir aproximadamen-
te de 1900, las fluctuaciones de la inversion en infraestructuras habrian
coincidido con las de la inversion en maquinaria y equipos y habrian se-
guido con un breve retardo las del Producto Interior Bruto. Este ultimo
rasgo podria interpretarse de dos formas, que no son incompatibles entre
si. En primer lugar, podria considerarse como un reflejo de la Ley de
Wagner, es decir, del impacto positivo que durante ese periodo tendria
sobre la construccidn de infraestructuras el aumento de la capacidad fi-
nanciera de los inversores, y especialmente del sector publico, como re-
sultado del crecimiento econdmico. Y, en segundo lugar, esa situacion
podria interpretarse también como la respuesta de la inversién en infra-
estructuras a la aparicién de cuellos de botella en la economia debido al
propio proceso de crecimiento.

El grado de asociacién de las fluctuaciones de la inversidn en infraes-
tructuras con las de la produccion industrial era muy similar al que man-
tenian con los ciclos del producto agregado. No obstante, en la ultima
parte del grafico Ill.4 se observa un elemento diferencial. A partir de 1920
aproximadamente se produce un adelantamiento de la produccion indus-
trial por parte de la inversién en infraestructuras. Durante los afios veinte
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GRAFICO 111.3

COMOVIMIENTOS DE LAS FLUCTUACIONES DE LA INVERSION
EN INFRAESTRUCTURAS Y EL PIB (1850-1935)
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Fuente: Elaboracion propia a partir de Prados de la Escosura (2003) y mis cifras.
GRAFICO lIl.4
COMOVIMIENTOS DE LAS FLUCTUACIONES DE LA INVERSION
EN INFRAESTRUCTURAS Y LA PRODUCCION INDUSTRIAL (1850-1935)
0,8 r 1 0,8
0,6 4 0,6
0,4 4 04
0,2 {1 0,2
0 | 40
0,2 4 -0,2
Comov con inf. (-1) Comov. con inf. (+1)
Comov. con inf.
_0’4 TEEERENEERE RN NI NN NER NN RERNNENENEERENINENENENENEENENENENENENENEENE NN NN RN NN RN _0’4
o 0 o [Te) o [Te) o [Te] o [Te) o [Te) o o] o Te] o [Te)
[Ye) [Ye) © © N~ [o0) D o ~ ~ [sp) [sp)
ez 2gee

Fuente: Elaboracion propia a partir de Prados de la Escosura (2003) y mis cifras.
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GRAFICO 1Il.5

COMOVIMIENTOS DE LAS FLUCTUACIONES DE LA INVERSION
EN INFRAESTRUCTURAS Y LA INVERSION EN MAQUINARIA Y EQUIPOS
(1850-1935)
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Fuente: Elaboracion propia a partir de Prados de la Escosura (2003) y mis cifras.

y treinta las fluctuaciones de la inversion en infraestructuras no siguieron
a las de la produccion industrial, sino que tendieron a precederlas (o, en
todo caso, a simultanearse con ellas). Esta situacién podria interpretarse
como un indicador de los posibles efectos hacia atras que pudieron ha-
ber caracterizado a la inversion en infraestructuras durante esos afios, es
decir, del estimulo que estaria ejerciendo sobre la produccién industrial,
por el lado de la demanda, la propia actividad de construccion de obras
publicas. En contraste, en periodos anteriores esos efectos apenas ten-
drian importancia.

Una vez analizadas la tendencia y las fluctuaciones de la serie esti-
mada de inversion bruta, es también interesante observar el lugar que la
misma ocupé en la economia espafola antes de la Guerra Civil. En los
graficos 1.6 y IIl.7 se muestra el porcentaje que supuso la inversion en
infraestructuras dentro del producto agregado y de la inversion agregada
a lo largo del periodo analizado.

Lo que mas llama la atencion en los graficos es sin duda el caracter
excepcional de los anos de la fiebre ferroviaria de 1855-1866, durante los
cuales la inversion en infraestructuras alcanzé niveles extraordinariamen-
te elevados, tanto en relacién con el Producto Interior Bruto como con la
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GRAFICO lll.6
INVERSION BRUTA EN INFRAESTRUCTURAS/PRODUCTO INTERIOR BRUTO
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Fuentes: Prados de la Escosura (2003) y mis cifras.

GRAFICO 11I.7
INVERSION BRUTA EN INFRAESTRUCTURAS/FORMACION BRUTA
DE CAPITAL TOTAL (1850-1935)
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Fuentes: Prados de la Escosura (2003) y mis cifras.
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inversion agregada. En contraste, a partir aproximadamente de 1870, la
variable se situé en niveles que podrian calificarse como normales: 1,2%
del Producto Interior Bruto y 15,8% de la inversion agregada. Se trata de
porcentajes similares o ligeramente inferiores a los que podian encontrar-
se en otras economias del periodo. Por ejemplo, en el caso de la relacién
entre la inversion en infraestructuras y el Producto Interior Bruto, los nive-
les medios alcanzados en otros paises durante la segunda mitad del si-
glo XIX y los primeros afos del siglo XX fueron del 2,7% en ltalia (1890-
1935), del 2,2% en el Reino Unido (1830-1913), del 2,0% en Alemania
(1850-1913), del 1,9% en Francia (1848-1913) y del 1,2% en Holanda
(1800-1913) (4). En lo que respecta a la importancia de las infraestructu-
ras dentro de la inversion total, los porcentajes medios durante el periodo
fueron del 15,2% en Alemania (1850-1913), del 14,4% en Francia (1848-
1913) y del 22,1% en ltalia (1890-1935) (5). Después de la crisis de 1866
tan solo se percibe un repunte de la inversion en términos relativos du-
rante la Dictadura de Primo de Rivera, en que llegdé a alcanzar niveles
cercanos al 2,5% del PIB, para volver a descender durante la Il Republi-
ca a niveles del entorno del 1,5%.

ll.2. Etapas fundamentales del proceso de construccion
de infraestructuras en Espafa

La informacién que ha ido desgranandose hasta aqui permite realizar
una descripcién de las diferentes etapas por las que pasé la inversion
espafola en infraestructuras entre mediados del siglo XIX y la Guerra
Civil. En este sentido, hay que destacar en primer lugar el fortisimo creci-
miento experimentado por la inversion en el periodo inicial del analisis
(1845-1854), antes incluso del arranque de la fiebre ferroviaria. Obvia-
mente, el motivo fundamental de ese crecimiento tan rapido fue el bajo
nivel del que se partia, y la escasez extrema de infraestructuras esencia-
les a la que se enfrentaba el pais después de medio siglo de guerras ex-
teriores e interiores practicamente ininterrumpidas. En un contexto de re-
lativa paz una vez finalizada la Primera Guerra Carlista, y bajo cierta es-
tabilidad institucional a partir de la promulgacién de la Constitucion de 1845
y del desarrollo legislativo que la acompaié en todas las areas de la eco-
nomia, incluida la de las obras publicas (6), se realizdé un esfuerzo consi-
derable, equivalente al 1,2% del PIB entre 1850 y 1854, para ir dotando
al pais de activos esenciales para su desarrollo. En el cuadro Ill.1 se ob-

(4) Groote (1996), pp. 76 y 85, excepto para ltalia, en que el porcentaje se ha calcula-
do a partir de las cifras de Rossi et al. (1993).

(5) Porcentajes calculados a partir de Hoffmann (1965), Lévy-Leboyer y Bourguignon
(1990) y Rossi et al. (1993).

(6) Frax Rosales (1996), pp. 516y 517.
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serva como los esfuerzos inversores durante ese periodo estuvieron
orientados a la construccion de las primeras lineas de ferrocarril, la am-
pliaciéon de la red de carreteras y la finalizaciéon de algunas obras hidrau-
licas de gran relevancia, como el canal de Castilla (cuyo ultimo tramo se
inauguraba en 1849) y el de Isabel Il (construido entre 1851 y 1858).

Después de un pardn pasajero provocado por la Revolucion de 1854,
se inicié la espectacular fiebre inversora de 1855-1866, un proceso muy
bien conocido gracias, en gran medida, a las investigaciones pioneras
desarrolladas por Gabriel Tortella a principios de la década de los seten-
ta (7). Durante esa etapa, el ritmo de construccion de infraestructuras fue
absolutamente extraordinario, y, de hecho, el maximo de inversion del
periodo, situado en 1862, no volveria a alcanzarse, en términos absolu-
tos, hasta mas de seis décadas después. En cuanto a los porcentajes
que ese afno supuso la inversién en infraestructuras en el conjunto del
PIB (3,9%) o de la inversion agregada (42,2%), probablemente nunca se
volverian a repetir en el futuro.

Como se observa en el cuadro lll.1, tres cuartas de la inversién del
periodo 1855-1866 se dedicaron a la construccion de la red ferroviaria.
Del resto de los recursos invertidos, la mayor parte se orientd a la cons-
truccion de la red de carreteras del Estado, aunque también se realizaron
esfuerzos considerables en otros ambitos, como la construccién de puer-
tos y obras hidraulicas y el tendido de la red telegrafica. En este sentido,
resulta interesante observar como la fiebre ferroviaria espafola fue
acompafada de ciclos ascendentes muy marcados en la construccién de
otras infraestructuras, y especialmente de las que estaban a cargo del
Estado. De hecho, los niveles alcanzados en 1858-1865 por la inversion
estatal en obras publicas tampoco volverian a recuperarse en términos
reales hasta la década de 1920 (8).

La coyuntura inversora que se vivié en Espafa entre 1855 y 1866 no
constituyd, sin embargo, una anomalia en el contexto europeo. Situacio-
nes en las que la inversion ferroviaria alcanzé, como en Espafa, niveles
iguales o incluso superiores al 30% de la inversion total y al 3% del Pro-
ducto Interior Bruto se pueden encontrar, por ejemplo, en el Reino Unido
en 1847, en Estados Unidos en 1854, en Alemania en las décadas de
1850 y 1860, en Hungria en los ultimos afos sesenta y primeros setenta
del siglo XIX y en Suecia en la década de 1870 (9). Las fiebres de inver-
sion ferroviaria fueron una realidad ampliamente extendida en las econo-

(7) Tortella Casares (1973).

(8) Cuellar Villar (2002b), pp. 49-53; véase también Gémez Mendoza (1991), p. 191.

(9) Para el Reino Unido y Estados Unidos, véanse Mitchell (1964), Feinstein (1972),
p. 40, y O’Brien (1977), p. 55; para Alemania, Fremdling (1983), p. 124, y Tilly (1978), p. 414;
para Hungria, Katus (1983), p. 191; para Suecia, Hedin (1967), p. 11, y Holgersson y Nican-
der (1968), p. 5.
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mias occidentales durante las décadas centrales del siglo XIX, en la cual
puede encajarse perfectamente la experiencia espanola (10).

Tras unos anos de escasa actividad constructiva, provocados por la
debacle ferroviaria de 1866 y la inestabilidad politica del Sexenio Demo-
cratico, la inversion en infraestructuras volvid a crecer a partir de media-
dos de la década de 1870. En el periodo que va desde la Restauracion
borbdnica hasta el desastre del 98, la inversidon experimenté dos ciclos
muy marcados, cuyos maximos absolutos se situaron en 1882 y 1892, y
durante los cuales los recursos invertidos siguieron orientandose mayori-
tariamente hacia la expansion de la red ferroviaria. Concretamente, los
ferrocarriles absorbieron en torno al 61% de la inversion total en infraes-
tructuras entre 1875 y 1898. Del resto, la mayor parte se dedico a la
construccién de carreteras y (a partir de 1885) de obras portuarias.

La posicién dominante de los ferrocarriles ayuda a explicar el perfil
que presentaron las fluctuaciones de la inversién en infraestructuras du-
rante el periodo. Estas, como se indicaba mas arriba, fueron relativamen-
te independientes de los ciclos econémicos globales durante el ultimo
cuarto del siglo XIX. Por otro lado, si se observan con detenimiento pue-
de comprobarse que son un mero reflejo de los ciclos de construccion
ferroviaria (vid. supra, gréfico 1l.1). La independencia de dichas fluctua-
ciones, por consiguiente, seria un rasgo caracteristico del sistema ferro-
viario, y los momentos de crisis inversora podrian explicarse a partir de
dindmicas propias de la construccién de ferrocarriles, como el crack bur-
satil de 1882, que afectd de forma directa a una serie de empresas ferro-
viarias con proyectos en curso e influyd sobre la desaceleracion de la in-
version que tuvo lugar a mediados de esa década (11).

La independencia de los ciclos de construccion de ferrocarriles con
respecto a las fluctuaciones del resto de la economia ha sido constatada
para diversos paises, y se ha achacado a diferentes motivos. Las explica-
ciones mas extendidas inciden en el hecho de que, en contraste con
otras infraestructuras, los ferrocarriles son proyectos de gran escala cuya
construccion se desarrolla a lo largo de periodos de tiempo relativamente
prolongados. Como consecuencia, los ciclos de inversion ferroviaria sue-
len ser procesos autosostenidos que no se adaptan faciimente a las fluc-
tuaciones de la economia en el corto plazo. No obstante, ademas de este
aspecto relacionado con las caracteristicas de la tecnologia ferroviaria,
otros factores a los que ha hecho referencia la historiografia internacional
para explicar la independencia ciclica de los ferrocarriles han sido la in-

(10) Sobre las fluctuaciones de la inversion ferroviaria en el siglo XIX, puede verse, por
ejemplo, Fishlow (1965), pp. 105 y 106, O’Brien (1977), p. 57, o Carreras (1999), pp. 41-45.
(11) Pascual Doménech (1999), pp. 427-433.
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fluencia de las politicas estatales, o las estrategias inversoras de las em-
presas ferroviarias en contextos oligopdlicos (12).

La inversidn en infraestructuras sufrid un fuerte retroceso, de aproxi-
madamente un 40%, en los ultimos afnos del siglo. El pardn tuvo que ver,
en primer lugar, con la practica finalizacién de la red de ferrocarriles de
via normal (13). Esta coincidié en el tiempo con una situacién de penuria
financiera del Estado espafiol, que fue provocada en gran medida por la
guerra colonial y que se tradujo en la interrupcién de sus esfuerzos inver-
sores en diferentes areas y, especialmente, en la construccion de carre-
teras (14).

La recuperacion posterior de la inversién, iniciada timidamente en
1899 y consolidada a partir de 1907, tendria rasgos muy distintos a los
que la habian caracterizado en los periodos anteriores. Es cierto que la
ampliacién y mejora de la red ferroviaria siguié siendo el principal destino
individual de los recursos invertidos, al menos hasta 1914. De hecho, los
ferrocarriles siguieron teniendo un peso suficiente como para que las cri-
sis de inversion ferroviaria siguieran viéndose reflejadas en la serie agre-
gada. Asi ocurrid, por ejemplo, en 1905, cuando la interrupcion pasajera
de los gastos de construccién y renovacion de las redes ferroviarias de
via normal y de via estrecha se tradujo en una depresion de la inversién
total en infraestructuras.

No obstante, la importancia de los ferrocarriles dentro de la inversion
total se redujo notablemente con respecto a los porcentajes alcanzados
en el siglo XIX, de modo que entre 1896 y 1920 el sistema ferroviario tan
solo absorbidé un tercio de los recursos invertidos. En este sentido, lo que
caracterizd a la construccion de infraestructuras a partir de 1899 fue su
diversificacion. Si durante la segunda mitad del siglo XIX los ferrocarriles
y las carreteras habian absorbido en promedio un 85% de la inversién
total, en las dos primeras décadas del siglo XX ese porcentaje quedo re-
ducido al 51%. El vacio dejado por las grandes redes de transporte inte-
rior fue ocupado por una amplia diversidad de infraestructuras, entre las

(12) La independencia de las fluctuaciones de la inversion ferroviaria ha sido sefala-
da, para el Reino Unido, por Kenwood (1965), pp. 314-319, y Hawke (1970), pp. 363-379;
para los Estados Unidos, por Fishlow (1965), p. 179; para Francia, por Caron (1983), p. 35;
para Suecia, por Hedin (1967), pp. 10 y 11;y, para Hungria, por Katus (1983), p. 191. Carre-
ras (1999), pp. 41-45, por su parte, ha llamado la atencion sobre el caracter transnacional
de las fluctuaciones de la inversion ferroviaria. El papel de los factores politicos en el ciclo
ferroviario ha sido subrayado por Fenoaltea (1983), pp. 53 y 54, y Lévy-Leboyer (1978),
pp. 249 y 250, y el de las estrategias empresariales en contextos oligopdlicos, por Harley
(1982), p. 797.

(13) Cordero y Menéndez (1978), p. 259. En 1895 habia entrado ya en funcionamiento
el 86% de la longitud que alcanzaria la red ferroviaria de via normal en visperas de la Gue-
rra Civil.

(14) Véase Cuéllar Villar (2002a), p. 77.
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que destacaban los puertos, los tranvias (durante los primeros afos del
siglo XX) y, a partir de la Primera Guerra Mundial, las obras hidraulicas,
el sistema telefonico y las redes de distribucion de electricidad.

La diversificacion de la inversién fue resultado de diversos factores,
entre los que cabe citar la practica finalizacion de la red ferroviaria, el
activismo creciente del Estado en el ambito de las obras hidraulicas y
una serie de avances tecnoldgicos, entre los que destacaban el perfec-
cionamiento del transporte de electricidad a larga distancia y el de las
comunicaciones telefénicas. Pero, al mismo tiempo, la diversificacion de
la inversion en infraestructuras podria considerarse como un sintoma del
gradual incremento de complejidad que experimentd la economia espa-
fola a partir de los afnos finales del siglo XIX. Es interesante observar, en
este sentido, que el proceso de diversificacion coincidié en el tiempo con
la reduccion del porcentaje medio que suponian las infraestructuras den-
tro de la inversion agregada, desde un 18% hasta un 12%, aproximada-
mente. Ello estaria relacionado con el incremento de la capitalizacién y
del uso de maquinaria y equipos en un numero creciente de sectores
durante las primeras décadas del siglo XX (15).

La diversificacion de la inversion en infraestructuras a partir de los
afos del cambio de siglo tuvo consecuencias perceptibles en su compor-
tamiento ciclico. La persistencia de sus fluctuaciones durante el primer
tercio del siglo XX (0,59) disminuyd con respecto a las de la segunda
mitad del siglo XIX (0,82).Y lo mismo ocurrié con su volatilidad, que pasé
de estar en torno al 28% a moverse en torno al 17%. En otras palabras,
las fluctuaciones de la inversion en infraestructuras redujeron su duracion
y su intensidad y se aproximaron, en sus rasgos basicos, a las de la in-
version en maquinaria y equipos. Al mismo tiempo, como se observa en
los gréficos 111.3 y IIl.4, tuvo lugar una adaptacion de los ciclos de la in-
version en infraestructuras a los del producto. A partir de los afos del
cambio de siglo, los primeros siguieron a los segundos con un pequefio
retraso.

Ese conjunto de transformaciones fueron provocadas en gran medida
por los cambios en la composicidon de la inversion. En contraste con los
ferrocarriles, las infraestructuras que aumentaron su protagonismo a par-
tir de los anos finales del siglo XIX se caracterizaban por ser obras de
escala mas pequena, que podian adaptarse con mas facilidad y en un
plazo mas corto a los cambios coyunturales de la economia. Ello explica-
ria la elevada correlacion que se daba entre las fluctuaciones del produc-
to y las de la inversion en infraestructuras del periodo siguiente. Como se
indicaba mas arriba, la respuesta de la construccién de infraestructuras

(15) Cubel Montesinos y Palafox Gamir (1997); Prados de la Escosura y Rosés
(2003).
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al crecimiento econémico en el corto plazo, que parece haber sido la nor-
ma durante el primer tercio del siglo XX, puede interpretarse simultanea-
mente como un indicador de los efectos de la Ley de Wagner y como un
signo de la reaccion de la inversion a la aparicidon de cuellos de botella
en la economia.

La construccion de infraestructuras experimenté una nueva contrac-
cion a partir de 1916 debido, una vez mas, a una combinacién de diver-
sos factores. A las dificultades experimentadas por las empresas de fe-
rrocarriles durante la Primera Guerra Mundial, que se reflejaron, entre
otras cosas, en un descenso de sus gastos de capital (16), se unieron los
problemas financieros del Estado, que provocaron una reduccion tempo-
ral de las inversiones realizadas en algunos de sus ambitos de actuacion,
como las carreteras o los puertos. La construccién de infraestructuras, no
obstante, volveria a remontar a partir de 1920, afio en que se inici6 el ul-
timo ciclo inversor del periodo analizado.

Pueden destacarse varias caracteristicas de la inversion en infraes-
tructuras durante la Dictadura y la 1l Republica. En primer lugar, a lo largo
de esos afios su diversificacién aumentd todavia mas, y la formacion de
capital ferroviario continué perdiendo importancia en el total. Si bien du-
rante la Dictadura el apoyo estatal a las compafias de ferrocarriles, ca-
nalizado a través de la Caja Ferroviaria, permitié que el sistema ferrovia-
rio absorbiera todavia un 21% de la inversion en infraestructuras, a partir
de 1930 la disminucion de las aportaciones del Estado reduciria ese por-
centaje a la mitad (17).

En contraste, practicamente todas las demas infraestructuras vieron
incrementarse su peso relativo en la inversion total. La unica excepcion
estaria constituida por los puertos, ya que, aunque las cantidades dedi-
cadas a los mismos aumentaron en términos reales en 1920-1935 con
respecto a las dos décadas anteriores, su crecimiento fue inferior al de la
inversion agregada. En cambio, otras inversiones directamente depen-
dientes de los recursos estatales, como las carreteras y las obras hidrau-
licas, experimentaron durante la Dictadura y la Il Republica una época de
extraordinario desarrollo, tanto en términos absolutos como relativos. Esa
etapa dorada de las obras publicas del Estado estuvo vinculada a reali-
zaciones como la puesta en marcha del Circuito Nacional de Firmes Es-
peciales, para aumentar la calidad de las principales carreteras espafio-
las, la expansion de las redes de caminos vecinales, cuya longitud casi

(16) Ortufez Goicolea (1999), pp. 66-82.

(17) Asi lo confirma el analisis del inmovilizado de las compafias realizado por Or-
tunez Goicolea (1999), pp. 23-28. En contraste, como ya se ha sefialado, Gémez Mendoza
(1991), p. 198, considera que «los importantes niveles de inversion logrados durante la Dic-
tadura se incrementaron notablemente con la Il Republica», algo que, no obstante, es con-
tradictorio con los datos disponibles.
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se triplicé (cuadro I1.7), y el crecimiento espectacular, especialmente du-
rante el periodo republicano, del nimero de embalses en funcionamiento,
cuya capacidad se multiplico por 4 entre 1923 y 1935 (cuadro 11.11) (18).

Las infraestructuras vinculadas a la inversidon privada experimentaron
también una etapa de extraordinario crecimiento durante los afos veinte,
reflejo en gran medida de la excepcional coyuntura econdmica de la dé-
cada. Concretamente, durante la Dictadura de Primo de Rivera se produ-
jo la modernizacién del sistema telefénico nacional, a raiz de la conce-
sion de un cuasi-monopolio sobre el mismo a la CTNE, y se asistié a un
nuevo ciclo de crecimiento del transporte urbano, en este caso vinculado
no solo a la expansion de las redes de tranvias sino también a la apertu-
ra de las primeras lineas de ferrocarril metropolitano.

No obstante, las infraestructuras de titularidad privada cuyo desarro-
llo fue mas espectacular y contribuyé en mayor medida al crecimiento de
la inversion agregada en los afios veinte fueron, sin duda, las redes de
distribucidn de electricidad. De hecho, la expansién acelerada del sector
eléctrico se habia iniciado ya durante la Primera Guerra Mundial, como
consecuencia tanto del progreso tecnoldogico como de las restricciones
energéticas experimentadas por la economia espafiola a causa del con-
flicto, de modo que a la altura de 1921 el capital desembolsado de las
compahias eléctricas superaba ya al de las empresas ferroviarias. Ese
crecimiento se prolongé con un enorme dinamismo en la década poste-
rior a la guerra, hasta el punto de que el sector eléctrico ocuparia el pri-
mer lugar entre los destinos de la formacion bruta de capital en Espafa
durante los afos veinte (19).

La coincidencia durante esa década del activismo del Estado en el
ambito de las obras publicas y del extraordinario empuje de la inversién
privada explica el elevado volumen alcanzado por la inversién en infraes-
tructuras, que constituye el segundo aspecto a destacar del ciclo inversor
de los afios veinte y treinta. En términos absolutos, en 1923 se superd de
una vez y para siempre el nivel de inversién de 1862, y en 1929 se alcan-
z6 el maximo absoluto de todo el periodo 1845-1935. En términos relati-
vos, ese mismo afno la inversion en infraestructuras se situaba en niveles
muy elevados, equivalentes al 2,5% del Producto Interior Bruto (grafico
[11.6). A partir de 1930 y durante la Il Republica se produjo una reduccion
gradual del esfuerzo inversor, debido sobre todo a la pérdida de dinamis-
mo de la inversion privada. No obstante, gracias al mantenimiento del
impulso estatal, la inversién en infraestructuras se mantuvo por encima
de los maximos alcanzados durante la Restauracion hasta el estallido de
la Guerra Civil.

(18) Sobre la actividad del Estado en el a&mbito de las obras publicas durante la Dicta-
dura y la Il Republica, puede verse la excelente sintesis de Ortufiez Goicolea (2002).
(19) Bartolomé Rodriguez (1995), p. 109.
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El elevado volumen de recursos invertidos en infraestructuras duran-
te los afos veinte y treinta puede relacionarse con el ultimo rasgo carac-
teristico de ese periodo. Como se indicaba mas arriba, en el gréfico Il.4
se observa que durante las décadas de 1920 y 1930 el ciclo de la inver-
sion en infraestructuras precedié en el tiempo al de la produccion indus-
trial. Ello podria considerarse como un indicador de la intensidad de los
«efectos hacia atras» de la inversién en infraestructuras en ese periodo.

La cuestion de los efectos hacia atras de las infraestructuras ha sido
analizada en diversas ocasiones por la historiografia espafiola. En los
anos setenta, Jordi Nadal y Gabriel Tortella, recogiendo una opinion que
habia sido ya subrayada por los contemporaneos, insistian en la escasa
importancia que esos efectos habian tenido en el caso del sistema ferro-
viario, debido a que la franquicia arancelaria de la que disfrutaron las
empresas durante décadas impidié que los productores nacionales se
beneficiaran de la demanda asociada a la construccion de la mayor parte
de la red (20). M&s recientemente, otras investigaciones han constatado
también la escasa importancia que tuvieron los efectos hacia atras en el
caso del tendido de las redes de telecomunicaciones (21).

Las opiniones sobre el tema, no obstante, son divergentes cuando se
trata del periodo de la Dictadura de Primo de Rivera y de la Il Republica.
Jordi Palafox, uno de los investigadores que han analizado el periodo con
mayor exhaustividad, subrayaba en sus primeros trabajos sobre el tema la
importancia que habia tenido la inversién publica para la evolucién del sec-
tor industrial espafnol durante el periodo, e indicaba que la sensibilidad del
régimen militar de 1923 hacia los intereses de determinados sectores de la
industria pesada espafola explicaria la expansion sin precedentes que ex-
perimentd la inversidon del Estado en ambitos como el de los ferrocarriles,
las carreteras y las obras hidraulicas. Ese esfuerzo estatal habria resultado
crucial para el crecimiento de sectores como el de la maquinaria, la side-
rurgia o la produccion de cemento, que, de otro modo, habrian sufrido un
estancamiento total en los afnos veinte debido a la escasa potencialidad
del mercado interior. Con la caida de la dictadura y la democratizacion del
pais llegaria el final de esa politica. La reduccién de la inversion publica
durante el periodo republicano y su reorientacion hacia la disminucién del
desempleo, mas que hacia el fomento de sectores concretos, estarian en-
tre los motivos que explican el estancamiento de la produccion industrial
espanfola durante los afos previos a la Guerra Civil (22).

(20) Tortella Casares (1973), pp. 12 y 339; Nadal Oller (1975), pp. 158-165. Algunas
voces contemporaneas que lamentaron la ausencia de efectos hacia atras de la construc-
cion ferroviaria fueron las de Alzola y Minondo (1979), pp. 384, 385 y 422, y Sanchez de
Toca (1895), pp. 78-82.

(21) Calvo Calvo (1998, pp. 75-77, y 2001).
(22) Véase, especialmente, Palafox Gamir (1980, pp. 23-33, y 1991).
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Una perspectiva diferente a la de Palafox ha sido defendida por Fran-
cisco Comin y Pablo Martin Acefa. Estos han puesto en duda en diver-
sas ocasiones que la inversion publica pudiera tener un impacto relevan-
te sobre la evolucion de la produccion industrial espafola en el periodo
de entreguerras. Desde su punto de vista, el reducido tamafo del sector
publico espafiol limitaba notablemente la capacidad de influencia del Es-
tado sobre el sector manufacturero (23).

En ese contexto, aunque la precedencia de las fluctuaciones no es
en absoluto demostrativa de la existencia de relaciones de causalidad,
los indicadores presentados en el gréafico Ill.4 podrian considerarse como
un indicio favorable a la hipétesis de que la inversién en infraestructuras
estimuld el crecimiento de la produccion industrial durante la Dictadura.
No ha de perderse de vista, en ese sentido, que se trata de unos afos en
los que los recursos invertidos en la construccién de infraestructuras su-
pusieron un porcentaje absolutamente extraordinario del PIB. Del mismo
modo, su contraccién hasta niveles mas «normales» durante la Republi-
ca podria haber asestado un fuerte golpe al sector industrial.

No obstante, para avanzar en este debate resulta clave la distincion
entre inversion publica e inversion en infraestructuras a la que se hacia
referencia en la seccién 1l.1. Como indicaba recientemente Pedro Pablo
Ortuhez, las diferencias en términos de inversion publica entre la Dicta-
dura y la Republica no podrian explicar el comportamiento cicliclo de la
produccién industrial, puesto que la inversion publica no disminuyé en
términos relativos después del 14 de abril, sino que, por el contrario, au-
mentd su importancia desde un 1,6% del PIB en 1926-1930, hasta un
1,91% en 1931-1935 (24). En contraste, si se analiza la inversion en in-
fraestructuras (publica y privada) se percibe un descenso sustancial,
desde el 2,33% del PIB en 1926-1930 hasta el 1,46% en 1931-1935. La
diferencia entre ambas variables indicaria, por un lado, que el impulso
de la produccién industrial durante la Dictadura seria el resultado no
solo de la inversion publica directa, sino del favorable contexto creado por
el Estado para la inversion privada en infraestructuras. Y, al mismo tiem-
po, supondria que el posible efecto contractivo del cambio de régimen no
tuvo tanto que ver con la reduccién de la inversién publica como con el
hundimiento de la inversion privada en infraestructuras y con la reorienta-
cion de los recursos publicos hacia destinos mas relacionados con el
bienestar social que con el aumento de la demanda de determinados
sectores industriales.

(23) Comin Comin y Martin Acefa (1984), pp. 249-258; véase también Ortufiez Goi-
colea (2002), p. 128.
(24) Ortunez Goicolea (2002), p. 129.
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ll.3. A modo de conclusién: una aproximacion a la dotacién
espafola de infraestructuras (1844-1935)

Evidentemente, el resultado mas importante del proceso de inversion
que se ha descrito en la seccién anterior fue el aumento de la dotacién
espafiola de infraestructuras que tuvo lugar durante el periodo de estu-
dio. Los rasgos fundamentales del sftock de infraestructuras entre 1845 y
1935 se pueden ver en el grafico II1.8 y en el cuadro 111.4, que, obviamen-
te, son en gran medida un reflejo de las caracteristicas de las series de
inversion. El grafico muestra el crecimiento sostenido experimentado por
el stock a lo largo de las nueve décadas cubiertas por la investigacién, un
crecimiento que supuso que, a la altura de 1935, el valor neto de las in-
fraestructuras con las que contaba la economia espafiola se hubiera
multiplicado, con respecto a 1845, por un factor de 32. El grafico refleja
también la alternancia de periodos de crecimiento acelerado, asociados
a los episodios de mayor actividad inversora (la fiebre ferroviaria de
1855-1866 y la década de 1920), y de largas etapas de desarrollo mas
lento. En cuanto a los cambios en la composicién de la dotacién espano-
la de infraestructuras, que se resumen en el cuadro lll.4, son el resultado
directo, en los primeros periodos, de la concentracién de la inversion en
la construccion de ferrocarriles y carreteras. En cambio, en las etapas fi-
nales son sobre todo consecuencia de la diversificacion que se produjo
en esa misma inversion a partir de los afios del cambio de siglo. Como se
observa en el cuadro, desde finales de la década de 1890, los ferrocarri-
les empezaron a reducir su importancia en el conjunto, en beneficio de
activos como los puertos, las redes de distribucién de energia, las obras
hidraulicas, las telecomunicaciones y el transporte urbano, que habian
supuesto porcentajes relativamente bajos de la dotacidn de infraestructu-
ras durante toda la segunda mitad del siglo XIX.

En el gréfico 111.9 se muestra el porcentaje que las infraestructuras
representaron dentro del stock total de capital a lo largo del periodo ana-
lizado. En él se puede observar claramente el efecto de los excesos in-
versores de los afos 1855-1866, al final de los cuales las infraestructuras
suponian mas del 25% del capital espafol. En contraste, a partir de 1866
ese porcentaje se fue reduciendo gradualmente, en un proceso que no
se interrumpiria en todo el periodo cubierto por esta investigacion.

La reduccién de importancia de las infraestructuras con respecto al
conjunto de los bienes de capital de la economia espariola entre 1866 y
1935 parece haber constituido al principio, simplemente, una vuelta a la
normalidad, después de los excesos de la fiebre ferroviaria. No obstante,
tras el retorno a los porcentajes anteriores a 1855, el retroceso de las in-
fraestructuras con respecto al capital total continué. En ese sentido, a
partir de los afios finales del siglo XIX, ese descenso estaria reflejando
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CUADRO lIl.4

STOCK NETO DE INFRAESTRUCTURAS: COMPOSICION Y TASAS
DE CRECIMIENTO (1845-1935)

A) Composicion del stock (%)

Ano Ferroc. Trﬁfggﬁgt& Carret.  Puertos Telecom. Energia Oh%fs Total
1845 1,16 0,00 82,17 5,79 0,00 0,10 10,78 100
1855 26,75 0,00 57,20 4,40 0,10 0,34 11,21 100
1865 63,18 0,00 26,92 4,20 0,38 0,20 5,13 100
1875 60,53 0,00 28,76 5,47 0,31 0,35 4,58 100
1885 62,71 0,08 28,22 4,28 0,32 0,73 3,66 100
1895 63,02 0,35 26,09 5,62 0,55 1,08 3,38 100
1905 58,58 1,68 25,65 7,89 0,47 1,80 3,93 100
1915 51,36 1,77 25,51 10,51 0,78 4,50 5,57 100
1925 42,98 4,10 24,81 9,98 1,31 10,37 6,46 100
1935 33,41 3,63 28,31 10,04 4,18 11,40 9,02 100
B) Tasa de crecimiento acumulativo anual del stock (%)
Afo Ferroc. Transporte Carret.  Puertos Telecom. Energia Obras Total
" urbano ’ . hidr.
1845/1890 11,14 3,35 5,66 9,35 2,60 5,82
1890/1935 0,37 7,91 1,81 3,38 6,80 8,67 3,97 1,87
1845/1935 4,25 2,32 4,39 8,45 2,73 3,25

Fuente: Elaboracion propia a partir de los datos del apéndice.

también las consecuencias de la diversificacion de la inversion agregada,
y del aumento del uso de maquinaria y equipos en un nimero creciente
de sectores productivos, procesos a los que se hacia referencia en la
seccién anterior. En cualquier caso, los porcentajes que representaban
las infraestructuras en el capital espafiol parecen haber sido similares a
los de otras economias de la época, como Alemania (entre 1850 y 1930)
o Japén y la Unidn Soviética (durante el periodo de Entreguerras), donde
ese porcentaje fluctud entre el 14% y el 20%. Las ratios espafolas, en
cambio, habrian sido ligeramente mas bajas que las del Reino Unido (20
a 25%) o ltalia (26% a 29%) durante ese mismo periodo (25).

La relacion entre el stock de infraestructuras y el PIB, cuya evolucion
se recoge en el grafico 111.10, es un indicador de la dotacion de infraes-
tructuras por unidad de producto y proporciona, en ese sentido, una pri-
mera aproximacion a la escasez o abundancia de infraestructuras en la
economia espafola. Como se puede ver en el grafico, esa ratio experi-

(25) Los porcentajes se han calculado a partir de las siguientes fuentes: para Alema-
nia, Hoffmann (1965); para Japén, Ohkawa et al. (1966); para la URSS, Moorsteen y Powell
(1966), p. 50; para el Reino Unido, Feinstein (1965, 1972 y 1988), y para ltalia, Rossi et al.
(1993).
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GRAFICO 111.8
STOCK ESPANOL DE INFRAESTRUCTURAS (1844-1935)
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GRAFICO 1119

STOCK DE INFRAESTRUCTURAS/STOCK DE CAPITAL TOTAL (1850-1935)
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Fuentes: Prados de la Escosura y Rosés (2003) y mis cifras.
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GRAFICO 111.10
STOCK DE INFRAESTRUCTURAS/PRODUCTO INTERIOR BRUTO (1850-1935)
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Fuentes: Prados de la Escosura (2003) y mis cifras.

mentod un crecimiento gradual desde niveles de alrededor del 10% a me-
diados del siglo XIX hasta porcentajes superiores al 40% en visperas de
la Guerra Civil. No obstante, ese crecimiento tuvo una historia muy acci-
dentada. Tras un incremento espectacular de la ratio durante la fiebre fe-
rroviaria, se produjo un retroceso pasajero de la misma y, mas tarde, un
estancamiento en los niveles alcanzados a finales de la década de 1860.
Solamente en los ultimos veinte afos del periodo volveria a reinciarse el
crecimiento de la dotacion espanola de infraestructuras por unidad de
producto.

Aunque resulta aventurado hacer comparaciones internacionales de
cifras de stock de infraestructuras, debido a las diferencias entre paises
en cuanto a la cobertura de los datos y los métodos de estimacion utiliza-
dos, se han recopilado aqui cifras de dotacion de infraestructuras para
algunas economias, que se comparan con los datos espafoles en el
cuadro 111.5.

De acuerdo con los datos recogidos en la tabla, la dotacion de infra-
estructuras de los paises industrializados parece haberse movido entre
el 30% y el 50% del PIB durante la segunda mitad del siglo XIX y las pri-
meras décadas del siglo XX, aunque en algunos casos, como ltalia o
Estados Unidos, habria alcanzado incluso porcentajes mas elevados. En
ese sentido, el crecimiento de la ratio en el caso espafol parece haber
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CUADRQO lI1.5

STOCK NETO DE INFRAESTRUCTURAS/PIB EN DIFERENTES PAISES
(1850-1930, porcentajes)

1850 1860 1870 1880 1890 1900 1910 1920 1930

Espafa ......... 10,33 18,65 34,07 24,75 26,61 38,31 36,06 33,68 37,80
Holanda ........ 29,11 29,34 37,86 38,72 39,32 31,72 30,27 nd nd
Reino Unido. .. .. 43,50 44,90 46,30 47,94 49,33 46,74 48,21 44,89 38,93
Japon........... nd nd nd nd 19,41 2526 30,51 32,50 42,75
Italia............ nd nd nd nd 71,63 74,68 72,21 64,40 65,55
URSS .......... nd nd nd nd nd nd nd nd 17,15 (a)

Estados Unidos . nd nd nd nd nd nd nd nd 68,62 (b)

Fuentes: Para Espafa, PIB de Prados de la Escosura (2003) y mis cifras de stock neto de infraestruc-
turas; para Holanda, Groote (1996), Maddison (1995b) y Centraal Bureau voor de Statistiek (1994); para
Reino Unido, stock de capital de Feinstein (1965, 1972 y 1988), y PIB de Deane (1968) y Maddison
(1995b); para Japdn, stock de capital de Ohkawa et al. (1966) y PIB de Ohkawa et al. (1974); para ltalia,
Rossi et al. (1993); para Estados Unidos, Bureau of Economic Analysis, en http://www.bea.doc.gov.; y
para URSS, Moorsteen y Powell (1966), p. 50.

Notas: nd: no disponible.
(a) En1928.
(b) En 1929.

constituido en realidad un proceso de convergencia con los niveles de
economias mas avanzadas, que ademas, como ya se ha indicado, tuvo
lugar de una forma muy accidentada. Asi, después de un momento de
rapido acercamiento a las economias industrializadas durante la fiebre
ferroviaria de 1855-1866, se produjo una larga etapa en la que las distan-
cias se mantuvieron inalteradas. Posteriormente, el periodo de Entregue-
rras se tradujo, como en tantas otras areas de la economia espafiola, en
una nueva aproximacion a los niveles de dotacion de infraestructuras de
los paises mas desarrollados.

Como resultado de ese ultimo acercamiento, en visperas de la Gue-
rra Civil Espafa contaba, aparentemente, con una dotacion de infraes-
tructuras relativamente aceptable segun los estandares internacionales,
conseguida después de dos décadas de considerables esfuerzos de in-
version. Es cierto que el pais seguia sufriendo carencias importantes en
determinadas areas. Concretamente, Espafa carecia todavia de una red
eléctrica nacional, padecia una grave escasez de carreteras secundarias
y contaba con una red ferroviaria relativamente poco densa (26). No obs-
tante, habia alcanzado un nivel aceptable de capital social fijo en muchos
otros campos. Lamentablemente, la Guerra Civil y la primera posguerra
supondrian, también en lo que respecta a la dotacion de infraestructuras,
una ruptura con consecuencias de largo alcance, las cuales dejarian a

(26) Véanse Herranz Loncan (2001) y, sobre la ausencia de una red eléctrica nacio-
nal, Tora (1983) o Bartolomé Rodriguez (2003).
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Espafa, de nuevo, a una distancia considerable de las economias avan-
zadas, que costaria varias décadas volver a recortar.

Llegados a este punto, la siguiente cuestién que hay que plantear
es la del papel que desempefid la dotacidon espafola de infraestructuras
en el crecimiento econdmico. A partir de la informacion que se ha ido
presentando en estas paginas, es evidente que para responder a esta
pregunta necesariamente habrd que distinguir entre periodos de mayor
y menor escasez, y entre tipos de infraestructuras mejor y peor repre-
sentados en la economia espafnola. También serd necesario estudiar,
obviamente, no solo la dotacidn de infraestructuras disponible en cada
momento, sino la eficiencia con la que se gestiond. Este conjunto de
objetivos conforman un programa de trabajo que supera ampliamente el
alcance de este libro. Pero en la medida en que la base empirica que
aqui se propone facilite en el futuro la realizacion de ese programa, se
habran alcanzado en gran parte los fines que se planteaban al iniciar
esta investigacion.
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6¢l

INVERSION BRUTA EN INFRAESTRUCTURAS, 1845-1935 (MILLONES DE PESETAS DE 1890)

CUADRO A.1

1845
1846
1847
1848
1849
1850
1851
1852
1853
1854
1855
1856
1857
1858
1859
1860
1861
1862
1863
1864
1865
1866
1867
1868
1869
1870

TOTAL

Ferroc.  Ferroc.  Ferroc. Carret. : odpi g .
P : vl Carret. Caminos Red Red Distrib.  Distrib. de Otras corregido
no‘;’rflal est‘r”ef:ha s:arr;icé'o Tranv. Metro Eggfn’o provinc. vecinales Puertos telegréfica telefonica de gas  electric. Embalsesobras hidr. TOTAL (in;:rl;zm‘.
1,41 240 0,33 0,07 0,40 0,10 0,60 1,06 6,37 6,47
1,95 2,40 033 0,07 0,34 0,09 0,11 1,06 6,35 6,43
3,12 3,17 0,39 0,09 0,36 0,07 0,11 1,06 8,37 8,44
492 0,25 513 0,55 0,12 0,44 0,06 0,15 1,06 12,68 12,74
7,57 0,57 7,69 0,76 0,17 0,56 0,01 0,29 3,13 20,74 20,74
10,36 0,64 9,46 0,90 0,20 0,75 0,07 0,29 3,13 25,79 25,86
12,73 0,65 11,86 1,09 0,24 0,85 0,08 0,13 0,22 3,13 30,98 31,11
14,11 0,67 14,13 1,28 0,28 1,10 0,08 0,20 0,22 3,13 3521 35,40
14,85 0,41 11,93 1,09 0,24 1,54 0,08 0,21 0,22 3,13 33,71 33,91
16,68 0,09 9,80 0,93 0,20 1,22 0,08 0,23 0,40 3,13 32,78 33,00
18,72 0,03 12,75 1,16 0,26 1,27 0,08 0,25 0,40 3,13 38,06 38,30
19,96 0,01 9,35 0,99 0,21 2,12 0,77 0,23 0,40 3,17 37,22 37,44
32,68 11,31 1,02 0,23 1,27 1,08 0,23 0,40 5,52 53,73 53,95
48,99 0,04 1425 1,06 0,26 1,63 1,09 0,19 0,40 5,52 73,44 73,62
87,88 0,38 8,70 1,10 0,30 2,42 0,46 0,29 0,05 2,64 104,21 104,49
113,53 0,69 13,43 1,14 0,21 2,80 0,31 0,28 0,05 2,64 135,06 135,33
131,05 0,69 26,53 1,18 0,21 3,73 0,46 0,21 0,05 2,92 167,02 167,22
133,48 0,69 27,93 1,23 0,22 4,66 0,59 0,13 0,05 292 171,90 172,02
118,79 0,96 24,07 2,82 0,22 9,70 0,58 0,14 0,05 2,92 160,24 160,37
97,30 1,33 23,02 3,08 0,23 9,74 0,39 0,27 0,05 2,92 138,32 138,58
60,72 1,42 17,70 3,38 0,24 7,36 0,17 0,25 0,05 2,92 9418 94,42
30,01 1,45 11,57 3,70 0,26 4,87 0,01 0,29 0,05 2,88 55,08 55,36
13,84 1,49 12,27 1,84 0,23 2,98 0,04 0,21 0,05 0,53 33,49 33,69
597 1,19 14,92 1,92 0,24 3,47 0,06 0,31 0,05 0,53 28,66 28,95
9,11 1,20 11,35 1,99 0,25 2,42 0,14 0,32 0,05 0,53 27,37 27,68
9,57 1,80 8,15 0,42 0,25 1,73 0,11 0,33 0,05 053 22,96 23,27




oct

INVERSION BRUTA EN INFRAESTRUCTURAS, 1845-1935 (MILLONES DE PESETAS DE 1890) (continuacion)

CUADRO A.1

1871
1872
1873
1874
1875
1876
1877
1878
1879
1880
1881
1882
1883
1884
1885
1886
1887
1888
1889
1890
1891
1892
1893
1894
1895
1896
1897
1898

TOTAL
Ferroc.  Ferroc.  Ferroc. Carret. Carret.  Caminos Red Red Distrib.  Distrib. de Otras corregido
novr’rfral est';g:ha sgg;ic(;o Tranv. Metro Eggijo provinc. vecinales Puertos telegréfica telefonica de gas  electric. Embalsesobras hidr. TOTAL (incll.inf.

urb.
10,59 2,06 10,23 0,42 0,26 3,29 0,10 0,52 0,05 0,26 27,79 28,29
11,40 2,13 0,12 9,37 0,42 0,27 3,58 0,02 0,59 0,05 0,26 28,23 28,79
20,58 2,68 0,24 7,78 2,66 0,33 1,13 0,01 0,54 0,19 0,26 36,40 36,91
33,72 2,60 0,36 5,52 2,80 0,34 5,39 0,15 0,43 0,27 0,26 51,83 52,24
37,04 1,78 0,47 7,40 2,94 0,35 4,64 0,33 0,52 0,47 0,26 56,21 56,71
29,14 1,50 0,24 11,66 3,10 0,36 0,60 0,72 0,91 0,47 0,26 48,96 49,83
25,20 1,73 0,01 13,60 3,26 0,37 0,64 0,67 1,35 0,47 0,26 47,56 48,85
50,53 1,51 0,09 14,47 3,44 0,39 0,64 0,51 1,15 0,61 0,26 73,61 7470
61,97 1,73 0,28 17,05 3,62 0,40 0,81 0,23 0,83 0,70 0,68 0,26 88,555 89,34
69,70 2,84 0,27 14,80 3,81 0,41 1,20 0,16 0,36 0,76 0,87 0,26 9546 95,80
57,48 3,84 0,09 0,36 16,69 4,01 0,43 1,06 0,24 0,76 0,83 0,87 0,82 87,48 88,20
58,66 5,32 0,14 1,12 33,09 4,83 0,28 0,89 0,25 1,20 0,20 0,87 0,82 107,67 108,82
51,65 6,67 0,28 0,36 19,09 3,47 0,02 1,14 0,29 1,48 0,21 0,62 0,82 86,10 87,51
39,24 6,74 0,15 0,76 19,30 2,52 0,22 2,74 0,33 1,62 0,23 0,46 2,62 76,93 7847
30,59 6,32 0,05 0,03 17,20 7,95 0,64 6,01 0,37 0,05 1,40 0,25 0,10 2,72 73,69 75,02
23,89 6,77 0,41 0,14 21,29 6,87 1,40 3,47 1,75 0,05 0,97 0,27 0,11 289 7026 71,19
25,27 7,23 0,76 0,16 25,28 2,07 0,26 4,18 2,04 0,21 1,15 0,30 0,18 2,81 71,91 73,01
30,88 8,53 0,60 0,27 23,21 0,13 0,03 4,02 2,00 0,26 1,91 0,32 0,19 295 7531 77,12
39,97 11,52 0,61 0,39 19,28 0,13 0,03 3,73 0,83 0,21 1,99 0,35 0,19 2,85 82,09 83,98
49,83 13,99 0,89 0,76 17,32 0,13 0,03 4,43 1,04 0,09 1,57 0,35 0,22 2,60 9325 94,75
64,76 15,87 1,08 2,38 15,43 4,19 0,43 13,64 1,15 0,07 1,36 0,52 0,25 2,05 123,18 124,48
69,07 15,97 1,27 2,74 15,03 4,35 0,44 10,94 1,25 0,40 1,63 0,61 0,33 1,76 125,78 127,33
65,25 13,62 1,49 0,32 15,96 1,13 0,72 9,54 0,91 0,33 1,63 1,24 0,36 1,91 114,42 115,97
68,92 10,35 1,76 0,50 14,88 1,14 0,75 10,61 0,75 0,35 0,91 2,00 0,39 2,47 115,79 116,27
59,14 7,82 2,07 1,97 17,13 1,16 0,50 12,26 0,36 0,44 0,98 2,87 0,37 3,08 110,15 112,02
44,59 5,58 2,44 2,97 18,71 1,17 0,51 12,26 0,12 0,07 1,24 3,18 0,40 3,19 96,42 99,25
16,47 4,41 2,28 4,11 18,39 0,60 0,06 16,01 0,09 0,08 1,30 2,99 0,25 3,25 70,29 74,20
19,41 5,04 1,46 2,27 14,72 0,60 0,06 14,25 0,11 0,12 0,84 2,65 0,18 2,66 64,37 66,53




LEL

INVERSION BRUTA EN INFRAESTRUCTURAS, 1845-1935 (MILLONES DE PESETAS DE 1890) (continuacion)

CUADRO A.1

1899
1900
1901
1902
1903
1904
1905
1906
1907
1908
1909
1910
1911
1912
1913
1914
1915
1916
1917
1918
1919
1920
1921
1922
1923
1924
1925
1926

TOTAL
Ferroc.  Ferroc.  Ferroc. Carret. Carret. Caminos Red Red Distrib. - Distrib. de Otras corregido
no‘;’rfral est‘;éiha ssarr;icgo Tranv. Metro Escgfjo provinc. vecinales Puertos telegréfica telefonica de gas  electric. Embalsesobras hidr. TOTAL (incZgSnﬁ
’ urb.
25,01 7,54 1,10 2,65 12,98 2,52 0,06 11,00 0,24 0,16 0,43 2,86 0,23 164 6842 70,95
2599 11,99 1,26 7,72 9,21 2,57 0,06 9,33 0,21 0,25 0,52 4,49 0,34 2,81 76,75 84,09
23,18 14,89 1,33 18,11 9,09 2,62 0,35 8,88 0,23 0,17 0,91 4,31 0,41 2,96 87,44 104,69
23,65 15,27 1,33 6,86 13,04 2,67 0,36 10,30 0,13 0,20 1,35 3,14 0,44 4,47 8321 89,75
23,42 15,02 1,33 3,76 14,82 2,72 0,73 9,89 0,09 0,20 1,33 1,72 0,56 469 80,29 83,87
14,70 12,89 1,33 2,45 10,06 2,78 0,75 11,69 0,22 0,41 1,73 3,68 1,00 5,77 69,47 71,81
8,94 8,36 1,33 4,91 16,12 2,83 0,78 13,53 0,42 0,66 1,28 5,04 1,06 582 71,11 75779
6,92 5,38 1,39 3,46 12,16 2,89 0,81 16,39 0,87 0,52 1,96 4,83 1,64 454 63,78 67,07
9,30 6,29 1,52 6,82 14,14 2,95 0,84 17,96 0,78 0,77 2,20 3,64 2,67 3,33 7321 79,70
14,00 7,42 1,66 8,71 15,32 3,00 0,76 20,67 0,77 1,00 2,81 3,16 2,86 3,80 8595 94,25
20,58 7,29 1,79 1,51 18,01 3,06 0,79 18,16 1,02 1,03 2,49 7,40 3,65 428 91,06 92,50
22,81 11,43 1,53 2,51 21,21 0,92 0,81 16,26 0,98 1,04 1,75 6,95 3,54 3,58 9533 97,72
26,11 14,63 0,84 2,31 20,65 0,93 0,84 16,23 1,06 1,36 0,97 8,26 4,20 3,30 101,68 103,88
36,13 12,61 0,49 4,61 20,12 0,63 0,87 16,95 0,64 2,01 1,31 5,43 5,42 6,72 113,93 118,32
30,02 10,92 0,50 0,74 21,78 0,63 0,90 14,08 0,94 1,24 2,19 24,47 6,40 7,94 122,76 123,46
27,63 9,88 0,50 1,72 21,09 0,63 0,93 1575 0,89 1,32 298 25,71 5,72 7,41 122,16 123,79
11,08 7,76 0,45 3,97 19,97 0,64 0,96 12,42 0,87 1,61 2,57 29,84 6,07 7,17 105,37 109,15
21,54 5,61 0,33 11,84 19,45 0,64 0,99 7,83 2,08 4,37 2,23 25,63 5,85 5,39 113,77 125,05
20,50 5,49 0,27 5,93 2,70 16,26 1,78 4,02 7,96 2,33 2,80 1,78 30,06 4,49 2,74 109,12 117,34
2,47 6,38 0,27 1,71 5,41 11,46 4,39 1,83 6,97 2,33 3,16 1,63 26,81 5,60 0,76 81,17 87,95
0,88 7,34 0,27 1,48 4,06 11,80 1,47 2,36 8,48 1,20 3,34 091 2571 5,44 5,01 79,74 85,02
2,04 9,42 0,27 3,79 2,72 13,84 1,48 2,51 8,93 1,57 1,38 0,98 28,12 6,27 549 88,79 94,99
20,31 8,89 0,20 10,41 3,08 16,70 1,49 2,68 10,45 1,78 0,99 1,24 36,18 6,32 8,29 129,00 141,85
27,63 6,51 0,12 12,91 8,40 19,59 1,50 2,85 9,67 1,87 1,37 1,30 39,64 7,46 4,35 14518 165,48
31,69 6,85 0,10 10,94 1455 21,91 1,51 3,04 10,96 1,30 1,47 0,84 4527 7,21 2,88 160,51 184,78
37,52 7,45 0,15 8,00 13,64 19,36 1,53 324 11,35 0,96 0,97 0,43 48,73 13,02 0,91 167,28 187,89
39,47 6,75 0,20 23,77 8,61 43,37 5,99 4,89 11,72 0,36 10,71 052 7197 10,85 1,85 241,04 271,88
43,80 4,87 0,10 19,27 2,84 84,47 6,19 5,34 9,70 0,12 20,54 091 70,54 11,83 3,60 284,13 305,18




cel

INVERSION BRUTA EN INFRAESTRUCTURAS, 1845-1935 (MILLONES DE PESETAS DE 1890) (continuacién)

CUADRO A.1

1927
1928
1929
1930
1931
1932
1933
1934
1935

Ferroc.  Ferroc.  Ferroc. Carret. : - coppi TOIAL
o ot DT M0 G T s P odyan st g oo o e T
52,55 8,18 0,01 11,30 2,41 76,78 6,46 585 28,26 0,24 18,72 1,35 67,19 12,83 4,84 296,97 310,02
62,32 6,74 0,04 6,60 4,82 75,66 6,83 6,42 28,33 0,36 11,46 1,33 62,70 14,63 6,11 294,34 305,21
57,69 1,24 0,12 2,76 2,41 74,65 7,26 7,06 30,25 0,64 73,77 2,06 51,81 15,23 6,61 333,54 338,46
50,24 2,02 0,12 6,36 2,97 79,52 7,63 7,73 8,69 0,47 39,56 2,61 4755 16,63 13,12 28522 294,10
38,03 2,38 0,04 5,63 6,48 72,82 8,06 8,48 8,23 0,41 50,14 424 12,73 1580 16,52 249,99 261,53
30,52 2,51 0,06 8,56 430 41,84 1,60 9,96 8,84 0,19 6,11 461 21,11 13,29 10,25 163,73 175,98
18,52 2,44 0,12 11,78 1,06 47,53 16,45 9,49 30,45 0,18 1,70 460 31,49 11,13 36,06 222,99 235,21
8,77 2,17 0,06 9,89 1,36 43,78 0,93 8,31 38,21 0,41 5,04 3,83 41,78 9,89 42,09 216,53 227,25
4,71 1,56 0,02 2,51 2,20 44,36 2,76 8,71 30,27 0,66 10,44 2,32 30,63 6,92 36,34 184,42 188,91




eel

STOCK NETO DE INFRAESTRUCTURAS, 1844-1935 (MILLONES DE PESETAS DE 1890)

CUADRO A.2

1844
1845
1846
1847
1848
1849
1850
1851
1852
1853
1854
1855
1856
1857
1858
1859
1860
1861
1862
1863
1864
1865
1866
1867
1868
1869
1870
1871

TOTAL

Ferroc.  Ferroc.  Ferroc. Carret. Carret. Caminos Red Red Distrib. - Distrib. de Otras corregido
no‘;lrflal est‘r/é?:ha Ssa'ﬂicéo Tranv. - Metro Eggijo provinc. vecinales Puertos telegréfica telefonica de gas  electric. Embalsesobras hidr. TOTAL (inclf:}nf.

' urb.

0,81 147,51 7,10 1,56 10,80 0,09 2,41 16,72 187,00 187,00
2,21 147,12 7,29 1,60 10,99 0,19 2,97 17,50 189,86 189,96
4,11 146,73 7,48 1,64 11,12 0,27 3,03 18,26 192,65 192,83
7,16 147,11 7,74 1,70 11,28 0,33 3,08 19,02 197,41 197,65
11,94 0,25 149,44 8,14 1,79 11,50 0,38 3,19 19,77 206,41 206,69
19,28 0,82 154,32 8,75 1,92 11,85 0,36 342 2259 223,31 223,58
29,27 1,44 160,90 9,50 2,08 12,38 0,42 3,65 2538 245,02 245,35
41,44 2,07 169,80 10,43 2,29 13,00 0,08 0,53 3,81 28,13 271,60 272,04
54,77 2,69 180,89 11,53 2,53 13,88 0,16 0,72 3,98 30,86 302,00 302,61
68,58 3,05 189,64 12,44 2,73 15,17 0,23 0,90 414 3355 330,44 331,24
83,98 3,09 196,16 13,18 2,89 16,14 0,30 1,10 4,48 36,21 357,53 358,52
101,14 3,06 205,56 14,14 3,10 17,14 0,38 1,31 481 38,85 389,48 390,68
119,23 3,02 211,45 14,91 3,26 18,98 1,14 1,50 514 41,48 420,11 421,48
149,71 2,96 219,24 1571 3,44 19,95 2,18 1,67 547 46,43 466,77 468,30
195,95 2,95 229,87 16,54 3,65 21,28 3,20 1,80 579 51,33 532,36 534,02
280,21 3,28 234,83 17,40 3,90 23,37 3,56 2,03 576 53,30 627,63 629,51
388,54 3,92 244,47 18,29 4,05 2582 3,76 2,23 5,72 5525 752,03 754,10
512,37 4,54 267,09 19,21 4,20 29,17 4,10 2,36 568 57,45 906,16 908,36
636,24 5,15 290,86 20,16 436 33,42 4,57 2,41 5,64 59,62 1.062,42 1.064,67
743,10 6,02 310,50 22,69 4,52 42,66 5,01 2,45 561 61,76 1.204,33 1.206,62
826,52 7,24 328,87 25,47 4,69 51,83 5,25 2,64 557 63,89 1.321,95 1.324,42
871,82 8,53 341,71 28,50 4,86 58,51 5,26 2,79 553 6599 1.393,49 1.396,11
885,57 9,81 348,27 31,82 5,05 62,64 5,10 2,98 550 68,03 1.424,76 1.427,56
882,86 11,07 355,46 33,24 521 64,82 4,99 3,08 546 67,70 1.433,89 1.436,79
872,28 12,00 365,22 34,73 538 67,47 4,90 3,28 543 67,37 1.438,05 1.441,13
865,01 12,92 371,30 36,27 555 69,04 4,89 3,44 540 67,06 1.440,89 1.44417
858,42 14,43 327,50 71,48 5,73 69,91 4,85 3,61 5,37 66,73 1.428,04 1.431,48
853,09 16,19 332,41 71,44 592 72,32 4,81 3,97 535 66,14 1.431,63 1.435,41




Vel

STOCK NETO DE INFRAESTRUCTURAS, 1844-1935 (MILLONES DE PESETAS DE 1890) (continuacion)

CUADRO A.2

1872
1873
1874
1875
1876
1877
1878
1879
1880
1881
1882
1883
1884
1885
1886
1887
1888
1889
1890
1891
1892
1893
1894
1895
1896
1897
1898
1899

TOTAL

Ferroc.  Ferroc.  Ferroc. Carret. Carret. Caminos Red Red Distrib. - Distrib. de Otras corregido
no';’rial est‘r/’eiha sggngo Tranv. - Metro Escgijo provinc. vecinales Puertos telegréfica telefonica de gas  electric. Emba/sesobras hidr. TOTAL (inclt.inﬁ

’ urb.

848,66 18,03 0,12 330,17 80,64 6,10 75,00 4,69 4,39 532 65,56 1.438,68 1.442,86
855,11 20,41 0,30 332,63 91,95 6,35 75,20 4,56 4,74 543 64,99 1.461,67 1.466,18
875,02 22,69 0,61 333,22 94,26 6,60 79,65 4,57 5,00 5,62 64,42 1.491,64 1.496,40
897,22 24,14 1,02 335,38 96,01 6,87 83,30 4,76 5,31 6,00 63,86 1.523,87 1.528,92
911,29 25,31 1,35 343,45 97,64 714 82,87 5,34 5,98 6,38 63,31 1.550,05 1.555,75
919,44 26,68 1,43 350,23 101,37 7,42 82,49 5,85 7,03 6,75 62,76 1.571,46 1.578,16
954,43 27,83 1,47 358,63 104,87 7,71 82,10 6,18 7,85 7,27 62,22 1.620,56 1.628,04
1.001,46 29,23 1,65 369,51 108,36 8,01 81,90 6,22 8,30 0,70 7,85 61,68 1.684,86 1.692,76
1.057,59 31,73 1,90 384,92 105,28 8,32 82,09 6,20 8,25 1,44 8,62 61,15 1.757,48 1.765,34
1.103,03 35,19 2,04 0,36 397,55 104,85 8,64 82,14 6,22 8,62 2,21 9,37 61,19 1.821,42 1.829,63
1.150,45 40,09 213 1,46 438,94 92,47 8,81 82,01 6,25 9,42 2,33 10,12 61,22 1.905,71 1.914,68
1.192,30 46,33 2,32 1,77 458,83 86,67 8,72 82,13 6,32 10,49 246 10,61 61,25 1.970,20 1.980,19
1.221,25 52,59 2,50 2,46 480,16 77,94 8,83 83,85 6,42 11,61 2,60 10,94 63,09 2.024,24 2.035,30
1.240,29 58,39 256 1,65 493,88 82,19 9,36 88,82 6,56 0,05 12,48 2,76 10,90 65,00 2.074,88 2.086,76
1.251,98 64,64 2,79 1,72 508,50 87,24 10,64 91,20 7,80 0,09 12,91 2,93 10,86 67,05 2.120,37 2.132,67
1.264,17 71,29 3,36 1,83 527,21 87,81 10,77 94,27 9,19 0,30 13,54 3,12 10,90 69,01 2.166,76 2.179,65
1.282,35 79,13 399 2,03 542,98 87,16 10,66 97,13 10,47 0,55 14,90 3,33 10,95 71,09 2.216,71 2.230,89
1.309,59 89,95 454 235 555,51 86,30 10,56 99,67 10,81 0,75 16,23 356 11,00 73,04 2.273,87 2.289,33
1.341,31 102,65 525 3,02 566,41 85,02 10,46 102,88 11,40 0,82 17,12 3,78 11,07 74,72 2.335,91 2.352,21
1.387,59 117,05 6,18 5,29 576,54 86,92 10,75 11527 12,02 0,86 17,75 416 11,18 75,83 2.427,41 2.44431
1.437,61 131,36 729 7,84 585,63 89,23 11,06 124,82 12,67 1,23 18,64 462 11,37 76,64 2519,99 2.537,74
1.483,18 143,11 8,59 7,87 595,90 89,32 11,64 132,86 12,97 1,52 19,47 569 11,58 77,58 2.601,28 2.619,82
1.531,85 151,44 10,13 8,09 605,11 89,06 12,24 141,87 13,17 1,83 19,54 749 11,82 79,08 2.682,73 2.700,95
1.570,14 157,12 11,94 9,75 618,57 88,79 12,59 152,44 13,07 2,22 19,67 10,08 12,04 81,17 2.759,59 2.778,90
1.593,43 160,49 14,07 12,36 632,49 89,39 1295 162,89 12,79 222 19,99 1289 12,28 83,35 2.821,58 2.842,82
1.588,37 162,66 16,24 15,43 645,77 88,94 12,85 176,97 12,48 223 20,32 1542 12,37 85,56 2.855,59 2.879,74
1.586,41 165,44 17,85 16,87 654,29 88,49 12,75 189,13 12,18 2,28 20,21 17,51 12,39 87,15 2.882,94 2.908,17
1.590,18 170,69 18,87 18,64 661,67 89,97 12,66 197,90 12,00 2,38 19,73 19,73 12,46 87,71 291458 2.941,26




sel

STOCK NETO DE INFRAESTRUCTURAS, 1844-1935 (MILLONES DE PESETAS DE 1890) (continuacion)

CUADRO A.2

1900
1901
1902
1903
1904
1905
1906
1907
1908
1909
1910
1911
1912
1913
1914
1915
1916
1917
1918
1919
1920
1921
1922
1923
1924
1925
1926
1927

TOTAL

Ferroc.  Ferroc.  Ferroc. Carret. Carret. Caminos Red Red Distrib. - Distrib. de Otras corregido
no‘;’rflal est‘r/é?:ha Ssa'ﬂicéo Tranv. - Metro Eggijo provinc. vecinales Puertos telegréfica telefonica de gas  electric. Embalsesobras hidr. TOTAL (incll.inf.

' urb.

1.594,97 180,33 19,82 25,41 664,87 91,48 12,56 204,89 11,80 255 19,33 2350 12,64 89,44 2.953,60 2.986,45
1.596,97 192,74 20,87 42,00 665,54 93,02 12,76 211,36 11,63 2,64 1918 26,96 12,88 91,29 2.999,85 3.048,41
1.597,77 205,14 21,94 47,34 670,14 94,60 12,96 219,17 11,40 2,76 19,30 29,12 13,16 94,63 3.039,42 3.092,23
1.597,45 217,07 22,99 49,37 676,46 96,82 13,53 226,49 11,13 2,88 19,47 29,78 13,55 98,16 3.075,14 3.129,17
1.587,16 226,71 24,03 50,03 679,60 96,07 14,12 23552 10,96 320 20,16 32,08 14,38 102,72 3.096,73 3.150,83
1.570,99 231,78 25,06 52,48 687,72 97,75 14,73 246,29 10,92 3,76 20,57 3563 1526 107,29 3.120,22 3.176,88
1.553,46 233,84 26,11 53,45 691,96 99,47 1536 259,80 11,17 417 21,48 39,08 16,71 110,52 3.136,57 3.194,18
1.538,11 236,73 27,24 57,29 698,14 101,23 16,02 274,72 11,34 481 2242 4122 19,17 112,50 3.160,95 3.222,50
1.524,36 240,75 28,49 63,46 705,07 103,03 16,59 292,19 11,57 567 23,82 42,78 21,80 114,94 3.194,50 3.261,55
1.516,06 244,57 29,87 62,36 714,61 104,87 17,18 306,94 12,15 6,53 24,80 48,53 25,17 117,82 3.231,44 3.296,88
1.509,39 252,38 31,13 62,48 726,63 104,55 17,78 319,62 12,69 7,37 2510 53,61 28,41 119,97 3.271,11 3.336,03
1.507,82 263,15 31,87 62,43 737,96 104,23 18,41 332,13 13,27 8,51 2477 59,80 32,27 121,81 3.318,43 3.382,82
1.516,74 271,57 32,11 64,36 749,90 103,62 19,05 34522 13,40 10,26 24,72 62,92 37,31 127,05 3.378,25 3.444,25
1.521,10 278,05 32,19 62,65 763,36 103,02 19,72 35529 13,82 11,19 2526 84,96 43,27 133,46 3.447,34 3.510,93
1.525,12 283,40 32,29 61,84 775,95 102,43 20,41 366,91 14,16 12,177 26,54 107,45 48,48 139,26 3.516,42 3.578,57
1.513,82 286,61 32,35 63,24 787,28 101,85 21,12 375,08 14,45 13,39 27,51 133,17 53,97 144,75 3.568,61 3.631,69
1.514,05 287,59 32,31 71,22 797,96 101,27 21,86 378,56 1540 17,34 28,20 153,71 59,20 148,40 3.627,08 3.698,63
1.513,03 288,39 3220 73,40 2,70 807,77 101,85 25,62 382,13 16,46 19,54 28,31 177,68 63,00 149,37 3.681,44 3.757,99
1.493,50 289,93 32,06 72,29 8,09 812,96 105,03 27,14 384,67 17,50 22,00 28,27 197,23 67,86 148,34 3.706,85 3.786,78
1.472,00 292,11 31,92 70,92 12,08 815,94 10525 29,17 388,69 17,83 24,59 27,79 214,62 72,52 151,57 3.726,99 3.809,11
1.451,25 296,18 31,79 71,35 14,68 820,93 10548 31,34 393,11 1845 25,19 27,36 233,67 77,94 15524 3.753,96 3.838,54
1.447,87 299,46 31,62 77,86 17,63 828,73 105,71 33,65 399,01 1920 2539 27,12 260,16 83,36 160,70 3.817,46 3.910,70
1.451,53 300,30 31,35 86,17 25,87 839,33 105,96 36,11 404,05 20,00 2583 26,91 289,28 89,85 162,80 3.895,34 4.003,93
1.459,67 301,70 31,01 92,03 40,18 852,12 106,21 38,72 410,34 20,33 26,39 26,44 322,88 96,02 163,41 3.987,45 4.115,51
1.473,25 303,99 30,68 95,52 53,46 862,24 106,53 41,51 416,94 20,37 26,42 25,74 358,08 103,49 162,04 4.080,28 4.223,28
1.489,61 305,78 30,39 112,61 61,58 896,64 111,18 4590 423,75 1944 36,15 25,11 41531 11292 161,63 4.248,01 4.413,74
1.511,55 305,87 30,13 120,62 63,86 970,77 11598 50,69 428,50 18,92 55,57 24,75 469,49 123,42 162,97 4.453,07 4.627,00
1.544,77 309,37 29,81 124,76 65,69 1.036,36 120,96 55,92 451,74 1855 72,57 24,67 51891 134,81 16553 4.674,40 4.852,47
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CUADRO A.2

1928
1929
1930
1931
1932
1933
1934
1935

Ferroc.
via
normal

Ferroc.
via
estrecha

Ferroc.
servicio
partic.

Tranv.

Metro

Carret.
del
Estado

Carret.
provinc.

Caminos
vecinales

Red
Puertos oo arafica telefonica de gas

Red

Distrib.

Distrib. de
electric. Embalses

Otras

obras hidr.

TOTAL

TOTAL
corregido
(incl. inf.

urb.)

1.587,01
1.623,49
1.651,93
1.667,86
1.675,83
1.671,39
1.657,93
1.641,25

311,24
305,14
301,57
298,06
294,63
291,27
284,99
281,42

29,43
29,09
28,79
28,50
28,17
27,85
27,57
27,27

125,29
120,90
120,91
120,41
121,57
125,48
129,39
126,20

69,91
71,68
74,00
79,80
83,38
83,68
84,29
85,72

1.099,80
1.160,75
1.224,86
1.280,85
1.303,64
1.332,28
1.356,28
1.381,63

126,19
131,71
137,48
143,54
143,00
157,38
156,15
156,67

61,66
67,95
74,83
82,37
91,27
99,63
106,72
114,11

474,75
499,38
502,09
504,27
506,93
531,00
562,68
586,04

18,31
18,30
18,13
17,90
17,50
17,11
16,92
16,90

81,79
153,01
187,83
232,20
231,19
225,79
223,82
227,21

24,57
25,06
26,25
28,76
31,45
33,79
35,41
35,75

561,26
590,64
614,78
603,69
601,57
608,24
625,12
629,73

147,84
161,28
175,96
189,67
200,71
209,46
216,81
221,11

169,33
172,76
182,66
195,85
202,61
235,11
273,27
305,25

4.888,39
5.131,13
5.322,08
5.473,73
5.533,46
5.649,46
5.757,36
5.836,24

5.069,42
5.309,57
5.501,06
5.656,43
5.719,18
5.837,36
5.948,57
6.024,04
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