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Resumen: Este articulo tiene como propdsito estudiar la evolucion del ferrocarril en Espafia du-
rante la etapa publica. Esta se inicia en 1941 con la nacionalizacién de las compafiias privadas y
finaliza en 2019 con la liberalizacién del sector. Dicho ejercicio se realiza sobre la trama que con-
forman las principales etapas econdmicas de todo el periodo. Estas presentan una gran entidad.
Asimismo, y en relacién con esas etapas, se abordan los principales cambios técnicos y normativos
que sufrié el propio sector ferroviario. Creemos que ello permite lograr una interpretacién en el
largo plazo de lo que ha significado la era publica del ferrocarril espafiol.

Palabras clave: Ferrocarril, Espafia, Regulacion, Renfe, Explotacién Publica

Abstract: The purpose of this article is to study the evolution of railway in Spain during the state-control
era, which began in 1941 with the nationalisation of private companies and ended in 2019 with the liber-
alisation of the sector. This exercise is carried out based on the main economic stages of the entire period.
These stages are of great importance. Likewise, and in relation to these stages, the main technical and
regulatory changes that the railway sector itself underwent are addressed. We believe that this allows us
to achieve a long-term interpretation of what the state-control era of the Spanish railway has meant.

Keywords: Railway, Spain, Regulation, Renfe, Public Operation

TST. Transportes, Servicios y Telecomunicaciones: 54 (2024): 18-37
ISSN 2951-7176


mailto:mmrubio59@gmail.com
https://orcid.org/0000-0001-9726-910X
https://doi.org/10.24197/tst.54.2024.18-37
https://creativecommons.org/licenses/by/4.0/deed.es
https://creativecommons.org/licenses/by/4.0/deed.es

Las vicisitudes de los ferrocarriles espafioles durante la etapa publica 19

INTRODUCCION

La historiografia ha puesto de relieve que fue, entre 1955 y 1973,
cuando la economia espafiola logro su cambio estructural con la conversion
de laindustria en el sector econdmico dominante en detrimento del primario
(son muchos los trabajos que abordan la cuestion, tanto desde una perspec-
tiva general y de conjunto, como en concreto del periodo objeto de este ar-
ticulo. Aqui se realiza una breve seleccion: Catalan, 1995; Garcia Delgado,
1989; Garrido-Gonzéalez y Castro-Valdivia, 2023; Gonzalez Gonzélez,
1979; Gonzélez Gonzélez, 1990; y Prados de la Escosura, 2017).

Pero también se dieron dos fendmenos que influyeron notablemente
sobre el devenir del ferrocarril como fueron, por un lado, la transicién de-
mogréfica que, entre otras circunstancias, hizo que el crecimiento de la
poblacién que este fendmeno conlleva se concentrase, sobre todo, en la
urbana; y, por otro, una revolucion de la oferta de transporte gracias a la
modalidad carretera que, obviamente, hizo posible un crecimiento de la
demanda antes imposible. Cambios que, ademas, llegaron, primero, tras
una grave e inédita regresion econdmica, entre 1936 y 1955, respecto a lo
alcanzado en 1930, y que, por consiguiente, paralizé durante casi dos de-
cenios el moderado pero constante avance que ésta habia venido experi-
mentando desde la década de 1840. Y, segundo, que fueron sucedidos por
un proceso de recuperacion del mercado como coordinador de los recursos
en sustitucion del Estado y por la incorporacién a la economia internacio-
nal, lo cual puso fin a una larga etapa de intervencionismo publico y aisla-
miento internacional prevaleciente desde la crisis finisecular del X1X2.

Muchas y graves eventualidades que han tenido una gran repercusién
sobre el sistema de transporte ferroviario y que se pretenden abordar en
este texto (Mufioz Rubio y Ortufiez Goicolea, 2019, 2021ay 2021b). Antes
de ello, conviene, quiza, abrir un paréntesis para recordar que hasta la na-
cionalizacion de 1941 el sistema ferroviario habia sido la modalidad hege-
monica de transporte terrestre de mercancias y personas. Su contribucién
a la modernizacion econdmica y social, al desarrollo y difusion cultural, a
la integracion del territorio o a la difusion del hecho urbano, resulta dificil
de exagerar. No menos importante resulta sefialar que, desde la perspectiva
juridico-institucional, el sistema ferroviario comenzé su desarrollo en

! Todo ello recogido en Mufioz Rubio, 1995; Mufioz Rubio, 2005; Comin, Martin Acefia,
Mufioz Rubio y Vidal Olivares, 1998.
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20 Miguel Mufioz Rubio

1848 mediante una formula caracterizada por el régimen concesional. Esta
permanecio inmutable hasta 1924, cuando, bajo la dictadura de Primo de
Rivera, se opt6 por conducir a las empresas concesionarias a un estatus —
el régimen del Estatuto ferroviario — que permitiera su rescate por el Es-
tado, pero ya saneadas financieramente y recuperadas las condiciones Op-
timas de explotacion tras afios de falta de inversiones (Ortufiez Goicolea,
1999). Este intento fracasé en su objetivo final, pero si inauguré un nuevo
tipo de relaciones entre el Estado y las concesionarias que se caracterizd
como un consorcio. Con ello se pretendia reflejar de forma mas adecuada
toda la implicacion que el Estado habia asumido desde 1920 en financiar
costes de las empresas, como fueron los aumentos salariales y la adquisi-
cién de material rodante para la explotacion. Desde el final de la Dictadura
de Primo y hasta su nacionalizacion, las empresas concesionarias perma-
necieron en una suerte de limbo juridico debido a la suspension de facto
del desarrollo completo previsto en el Estatuto de 1924. Sus quejas fueron
constantes por los problemas que ello gener6 en especial para lograr la
financiacion necesaria y comenzo6 una nueva etapa de desinversion agra-
vada por la Guerra Civil.

1. LOS PROBLEMAS DEL FERROCARRIL EN LA REGRESION AUTARQUICA

Una vez finalizada la guerra civil en 1939, el nuevo régimen organiz6
su politica econémica con el objetivo central de alcanzar plenamente la
industrializacion con recursos exclusivamente autoctonos y con el Estado
como coordinador determinante. Si bien ello presentaba un claro conti-
nuismo, puesto que ambos fendmenos se vinieron dando desde el segundo
decenio del siglo XX, si se debe subrayar que tuvo como singularidad la
acentuacion hasta extremos radicales de los instrumentos utilizados, y, en
particular, que la utilizacion del sector publico como el principal artifice
de dicha mision.

En el caso concreto del transporte cabe indicar que en 1939 el equipa-
miento productivo estaba particularmente afectado por su intensiva utili-
zacion y por los graves deterioros que sufrid durante los tres afios bélicos.
Fue, también, el caso del sector ferroviario, cuya situacién era, en efecto,
muy complicada debido a que, durante este periodo, la explotacion de los
servicios ferroviarios se llevo a cabo con una penuria de medios que se fue
agravando conforme este avanzaba. Mas alla de las obligadas por las ac-
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Las vicisitudes de los ferrocarriles espafioles durante la etapa publica 21

ciones de sabotaje y guerra del enemigo, las inversiones para la renovacion
y reparacion del material motor y mavil fueron inexistentes en ambos ca-
sos. Aunque el recorrido medio de los coches, vagones y locomotoras se
redujo, estos fueron efectuados por una proporcién menor de unidades
(Mufioz Rubio, 1995, p. 70), de tal suerte que, como evidencian las me-
morias de las dos grandes concesionarias, el nimero de unidades disponi-
bles conforme avanzaba la confrontacion, se fue reduciendo. Ello se tra-
dujo en que el trabajo realizado por este menor numero de unidades se
hiciera con mayor intensidad y menores posibilidades de reparaciones
dada la contraccion que experimentaron este tipo de costes y las transfor-
maciones de uso que sufrieron los propios talleres de reparacion, muchos
de ellos destinados a producir armamento y municiones (Mufioz Rubio y
Cayon, 2008, pp. 624-626, 644-649)2,

Si bien la tendencia pro nacionalizadora y la situacién concreta del
sector ya justificaban por si mismas un cambio de paradigma, la ley nacio-
nalizadora atribuyd al sistema concesional configurado en 1848 unos “de-
fectos congénitos™, cuyas secuelas se fueron acentuando posteriormente
hasta que las concesionarias se convirtieron en instituciones incapaces de
gestionarlo. Lo cierto es que, mas alla de la certeza que pudiera tener este
argumento, el franquismo se encuadrd en un marco ideolégico inequivo-
camente inclinado a nacionalizar los ferrocarriles espafioles puesto que, al
considerarlos “ligado[s] a las mas graves exigencias nacionales”, debian
seguir desempefiando un rol fundamental, pero, ahora, desde la esfera pu-
blica. Ya durante la misma guerra el Gobierno circunstancial de Franco
tomo las primeras decisiones para acometer desde el Estado la gestion di-
recta de la explotacion. Pero no seria, tras la aplicacion de diferentes me-

2 En sus Memorias, Pefia Boeuf (1954) recuerda una conferencia que pronuncio en el
Circulo de la Union Mercantil donde expuso la situacién ferroviaria de resultas de la
guerra y ofrecié las siguientes cifras: “1.000 locomotoras destruidas totalmente, 2.700
coches de viajeros extinguidos y 33.000 vagones arrumbados; ademéas de 200 puentes
hundidos, tres millones de traviesas desechas y mas de 500 kilémetros de via sin ba-
lasto”, pérdidas que, como es obvio, mermaron la capacidad de respuesta durante el
conflicto. Al deterioro y falta de mantenimiento de infraestructura y material con la
consecuente descapitalizacion de activos, habia que sumar los impagos por los transpor-
tes militares, que, Mufioz Rubio y Cayon (2008, p. 622), estiman, s6lo para MZA, en
60,7 millones de pesetas entre diciembre de 1937 y marzo de 1939. El gobierno de Bur-
gos adeudaba todos los gastos que se habian originado en los desplazamientos de ese
periodo. Hay que tener en cuenta que, en esos momentos, el porcentaje de los transpor-
tes militares sobre el tréfico total era aproximadamente del 50%.
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22 Miguel Mufioz Rubio

didas que anularon las funciones de sus 6rganos directivos, hasta el 24 de
enero de 1941 cuando la Ley de Bases de Ordenacion Ferroviaria y de los
Transportes por Carretera nacionalizase las compafiias de ancho ibérico
que habian venido explotando el ferrocarril desde 1848, y crease la em-
presa publica Renfe para continuar con ella. Asimismo, se vieron afectadas
por esta medida las lineas publicas de via estrecha ya que Explotacion de
Ferrocarriles del Estado (EFE) fue encargada de continuar con la gestion
de las trece que tenia a su cargo en ese momento, pero también con otras
seis mas que recibiria durante los meses siguientes®.

El sistema ferroviario espafiol pas6 a formarse, en definitiva, por una
red publica de ancho ibérico de 12.364 km de longitud que comunicaba
entre si a todo el territorio nacional; y por una serie de lineas de via estre-
cha asentadas regionalmente y que, con una longitud total de 5.080 km, se
distribuian en 4.230 km privados y 850 km publicos. La nacionalizacion
supuso, por consiguiente, que el ferrocarril gestionado por el Estado pasara
a representar en torno al 75% del total, cuando antes apenas llegaba al 5%.
Ahora bien, la permuta no solo fue cuantitativa, sino, desde este punto de
vista, sobre todo conceptual ya que, primero, se anuld practicamente cual-
quier papel que pudiera desempefar el mercado. Y, segundo, se protegio
al ferrocarril de cualquier competencia que pudiera recibir de la carretera
en aquellas ofertas concurrentes que el Gobierno asi decidiera, puesto que
la mencionada ley nacionalizadora otorgaba a Renfe y a EFE la preferencia
para llevar a cabo la explotacién incluso por la propia carretera.

Renfe se constituyd formalmente el 1 de febrero de 1941, su primer
Consejo de Administracion fue nombrado el 22 de febrero y las funciones
y competencias de sus 6rganos directivos fueron establecidas el 11 de ju-
lio. Si bien es innegable que no existia otra alternativa, representd un
acierto que el Gobierno mantuviera al frente de la nueva empresa publica
a los anteriores directivos de las compafiias privadas puesto que integrar a
dos decenas de instituciones, que contaban con culturas empresariales di-
ferentes e, incluso, con tecnologias dispares, resultaba una cuestion alto-
compleja. Para llegar a la unicidad, los nuevos directivos agruparon, du-
rante un periodo de transicion, la red en las tres grandes zonas que antes
abarcaban, respectivamente, a Norte, MZA y Oeste-Andaluces. Y, ldgica-
mente, también mantuvieron la misma organizacion productiva multidivi-

3 EFE fue creada en 1926 para que, integrado en el Ministerio de Obras Publicas,
hiciera lo propiocon las lineas de via estrecha que quedaran bajo su potestad.
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sional. Sin embargo, arrastradas por sus exacerbados autoritarismo e inter-
vencionismo, las autoridades franquistas edificaron un entramado del sis-
tema extremadamente burocratico y jerarquico, hasta el punto de que la
misma presidencia del Ejecutivo poseyera las principales funciones para
dirigir el transporte de mercancias y el mantenimiento de los equipos. Evi-
dentemente, las consecuencias fueron significativamente negativas para la
explotacion ferroviaria.

Los gobernantes y los directivos de Renfe eran perfectamente cono-
cedores de que, ademas de lo anterior, el principal desafio para conseguir
lo esperado del ferrocarril era superar el grave deterioro en que se encon-
traban los equipos y las instalaciones como consecuencia de la inadecuada
renovacion habida durante los afios pretéritos y de la sobreexplotacion e
importantes percances sufridos durante la acabada guerra. Y dada la irre-
soluble carencia de todo tipo de recursos — financieros, materias primas,
tecnoldgicos, etc. — se hizo evidente de inmediato que el ferrocarril, a duras
penas, podria cumplir el papel que el Régimen le habia asignado.

Asi pues, no fue casualidad alguna que las inversiones ejecutadas, en-
tre 1942 y 1963, sufrieran una merma colosal toda vez que s6lo represen-
taron el 98% y el 33,1% de las empleadas, respectivamente, durante las
décadas de 1920 y 1930, y el 0,1% de las consumadas entre 1941 y 1979.
No obstante, conviene tener presente que fue la década de 1940 la etapa
mas acusadamente aciaga ya que Renfe Unicamente pudo invertir un 3,7%
respecto a los que realizo entre 1950 y 1959. El capital con el que se finan-
ciaron estas inversiones procedio, hasta 1946, de aportaciones directas del
Estado y de la propia tesoreria de la empresa. Este ultimo recurso obligé a
Renfe a emitir en 1946 sus primeras obligaciones, mecanismo que se con-
virtio, desde entonces, en su principal fuente de financiacién hasta 1957.
Empero, también recurrié por primera vez al concierto de créditos interna-
cionales, cuyo peso fue, en todo caso, todavia reducido. Eso si, la utiliza-
cion de estos dos sistemas deudores modifico la trayectoria financiera de
la empresa publica ya que sus costes pasaron de representar el 2,7% de los
ingresos totales en 1950 al 7,2% en 1959; lo cual, junto a los malos resul-
tados de explotacidn, elevé su déficit final del 13,1% al 24,2% de los in-
gresos totales.

Como manifestaron con llamativa sinceridad sus directivos, estas in-
versiones solo fueron suficientes para evitar el colapso del sistema, pero
no para evitar los continuos retrasos y los numerosos incidentes y acciden-
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24 Miguel Mufioz Rubio

tes, todos los cuales acabaron adquiriendo la condicion de sefias de identi-
dad de la nedfita empresa. El derrotismo se fue haciendo dominante entre
sus gestores y técnicos, y, mas aun, después de los tragicos accidentes de
Torre del Bierzo y Arévalo de 1944, y Geérgal de 1945, todos ellos saldados
con decenas de muertos y heridos. La censura de la dictadura no pudo ocul-
tar que la sombra de la regresion era densa. Pero también era larga ya que
todavia, a mediados de la década de 1950, todos los indicadores disponibles
mostraban, sin lugar a duda, que el estado de las fuerzas productivas y del
servicio estaba por debajo del alcanzado en 1929 e, incluso, en 1914. Por
ejemplo, el stock de la infraestructura — el valor monetario de las inversiones
acometidas — paso de caer 17,7 puntos durante la guerra, a hacerlo en 44,4
puntos durante los subsiguientes 23 ejercicios. Las locomotoras de vapor
que superaban la edad méxima de vida Util pasaron de representar un 68%
en 1950 al 79,9% en 1955y al 77,1% en 1960. Entre 1941 y 1960, el indice
de material en servicio se situd en torno a un 85%, sin que se hubiese lo-
grado, por tanto, una mejora en este aspecto. Dominado por los movimientos
de largo recorrido, ya que las cercanias no pasaban de dar sus primeros pa-
sos, la decadencia se ponia de manifiesto, también, porque en 1944 las cir-
culaciones mas rapidas prestadas en las relaciones nacionales atn se dieran,
respecto a 1929, en una media de dos horas mas. De hecho, las que unian,
respectivamente, Madrid con Barcelona, Irin y La Corufia, y Barcelona con
Valencia y Portbou, resultaban mas lentas que las registradas en 1920. Esta
situacion no se comenzaria a superar hasta la segunda mitad de la década de
1950, y no seria hasta 1960 cuando los tiempos de circulacion en las princi-
pales relaciones mejoraran notablemente.

En estas condiciones resultaba imposible lograr unos resultados de
la produccién medianamente razonables. El trafico de viajeros experi-
mentd un moderado crecimiento al pasar de 86 millones en 1941 a 107
millones en 1950 y a 128 millones en 1958. Sin embargo, los datos de
reparto modal, cuyo célculo se inicié precisamente en el momento en el
que la carretera comenzo a superar las enormes dificultades existentes,
indican que, si en 1950 las unidades de trafico ferroviarias representaban
1,5 veces las de la carretera, en 1960 estas Ultimas suponian 2,2 veces las
de las primeras; es decir, mientras el transporte ferroviario habia crecido
un 1,1%, el carretero lo habia hecho un 3,6%. Por consiguiente, la cuota
de mercado del ferrocarril se hundi6, entre 1950 y 1960, del 50,9% al
30,6%.
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El tréfico de mercancias presento, l6gicamente, una dinamica simi-
lar puesto que, mientras la carreta absorbia el 81% de los 4.660 millones
de t/km de la nueva demanda creada durante el primer quinquenio de
los afios cincuenta, el ferrocarril de ancho normal solo se hacia con el
restante 19%. Durante el siguiente las cosas fueron aln peores ya que
los 6.857 millones de t/km de la nueva demanda fueron a parar practi-
camente en su totalidad a la carretera (97%), mientras la demanda de
Renfe se estanco con un crecimiento de 66 millones. Como es obvio,
esta dindmica significo para el ferrocarril una constante pérdida de su
cuota de mercado, que se desplomo del 52% en 1950 al 27% 1960. Es
decir, en sélo un decenio la empresa publica perdi6 la mitad de sus mer-
cados.

A pesar de estas adversidades, el ferrocarril resulté durante la autar-
quia beneficioso para otros sectores. En primer lugar, para el empleo, ya
que los 110.164 (19,5% eventuales) heredados por Renfe en 1941 de las
concesionarias privadas no dejaron de crecer hasta alcanzar en 1954 su
maximo histdrico con 137.622 — debido a la progresiva transformacion del
empleo eventual en fijo hasta el punto de que este Gltimo segmento repre-
sentaba poco mas del 1%. Desde entonces describié una caida constante
que, entre 1954 y 1963, no presentd grandes rupturas. No obstante, es obli-
gatorio sefialar que las condiciones laborales de los trabajadores sufrieron
una extraordinaria regresion.

En segundo lugar, el ferrocarril resulté fundamental para el sector de
bienes de equipo de vehiculos ferroviarios, consolidado desde la Primera
Guerra Mundial gracias al proteccionismo natural que ésta proporciond.
Este quedd favorecido por una situacion muy similar a la anterior por la
coyuntura generada por el nuevo conflicto bélico mundial y por la urgencia
de reponer gran parte del material rodante. Pero, ademas, el nuevo régimen
les reservo en exclusiva el mercado nacional. Gracias a todo ello, estas
empresas se hicieron practicamente con la totalidad de la demanda. De las
686 locomotoras de vapor que incorpord Renfe a su parque entre 1941 y
1961, las fabricas autdctonas aportaron todas excepto las 25 que fueron
compradas en Reino Unido y las 117 que llegaron despiezadas de la misma
fabrica que las anteriores para que fueran montadas por aquellas. No ocu-
rri6 lo mismo en el caso de los vehiculos eléctricos y térmicos, reducién-
dose la contribucion de las fabricas espafiolas a la de mero auxiliar de las
extranjeras con la fabricacion de las partes mecanicas y su montaje in situ.
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Y en el subsector de material remolcado la industria nacional alcanz6 un
mayor dinamismo, debido a las menores exigencias tecnologicas requeri-
das para abordar esta tarea.

En tercer lugar, el sector energeético encontro en el ferrocarril un con-
sumidor estratégico. Las locomotoras de vapor demandaron, entre 1941-
1968, 60.000.000 t de carbon, lo que represento el 17,9% de la produccién
total nacional, si bien este porcentaje se mantuvo en torno a los 24 puntos
hasta 1953. El consumo de fueloil, sustituto del anterior, creci6 hasta al-
canzar su cota maxima en 1967 con 607.000 t, y sum@, entre 1946-1976,
7.600.000 t, lo que se traducia en un 3,1% de la produccion nacional del
periodo 1960-1975. La demanda de gasoil, derivada del desarrollo de la
traccion diésel, llegd a 4.500.000 t entre 1960-1992, lo que se corresponde
con un 1,7% de la produccion nacional. Y el consumo de energia eléctrica,
consecuencia del avance de esta traccion, convirtié a Renfe en uno de los
principales consumidores con dos puntos de la produccion total computada
entre 1945-1960.

En cuarto lugar, la infraestructura de Renfe demandd diferentes tipos
de recursos. Si, por ejemplo, entre 1947-1949 consumi6 303.000.000 m?
de balasto para el mantenimiento y conservacion de las vias, suministrados
tanto por canteras propias como privadas, entre 1950-1959 se afiadieron
otros 12.910.000.000 m® mas. Hasta los afios cincuenta la mayoria de las
traviesas fueron de madera, para lo cual Renfe organizé el servicio propio
de Explotaciones Forestales, a través del cual adquirio, entre 1942-1967,
un total de 4.700.000 m3, que procedieron mayoritariamente de Patrimonio
Forestal del Estado (55,7%) y de diferentes ayuntamientos (33,7%). Con
todos ellos se elaboraron poco mas de 20 millones de traviesas para la pro-
pia empresa, asi como otros 0,6 millones para los ferrocarriles de via es-
trecha, y diversos productos auxiliares (clavijas, tacos, tabloneria, etc.).
Fue, por tanto, Patrimonio Forestal del Estado el principal beneficiario de
esta demanda, ya que los 2.200.000 m® suministrados entre 1946-1966 le
representaron 1.015.000.000 de pesetas de ingresos, lo que se traducia en
un 46,1% del importe liquido recaudado por él en concepto de “producto
de Montes”. Pero la contribucion de Renfe fue més alla del propio con-
sumo ya que, dado que las traviesas requerian un tratamiento especifico
antes de su colocacion que aumentase notoriamente su duracion, creo tres
talleres en donde fueron tratadas, entre 1955-1968, 21,4 millones de uni-
dades.

TST. Transportes, Servicios y Telecomunicaciones: 54 (2024): 18-37
ISSN 2951-7176



Las vicisitudes de los ferrocarriles espafioles durante la etapa publica 27

Entre 1954-1964 Renfe adquirié 4,5 millones de traviesas de hormi-
gon, que, si bien ya se empezaron a utilizar durante los afios veinte, su
demanda crecio lentamente. No obstante, en 1954 se fundé la Fabrica de
Traviesas R. S. de Torrejon de Ardoz, estrategicamente ubicada junto a las
buenas fuentes de &ridos de los rios Henares y Jarama, y la fabrica de ce-
mento Valderribas, para fabricar la traviesa RS, de las cuales entregaron a
Renfe, entre 1954-1964, 2,7 millones de unidades. En este tltimo afio otras
tres fabricas se habian sumado a dicha actividad.

Y, por ultimo, otro sector que tradicionalmente ha encontrado en el
ferrocarril un excelente consumidor es el siderargico. Renfe demando, en-
tre 1947-1963, 482.081 t de carriles, de las cuales el 69,3% fue suminis-
trada por las factorias nacionales, mientras el resto fue importado entre
1955-1962. Por otro lado, en el consumo de pequefio material de via (pla-
cas, juntas, bridas, tornillos, tirafondos, etc.) se utilizaron 210.207 t mas,
de las cuales el 90% fue aportado por acerias espafiolas. En total, el con-
sumo de estas 523.268 t suponia un 2,3% la produccion nacional de acero
entre 1947-1963.

La politica autarquica acabo resultando un rotundo fracaso puesto que
no solo no se logré completar la ansiada industrializacion, sino lo que se
produjo fue una regresion nunca acontecida en la historia econémica con-
temporanea de Espafia. Desde la oferta, el ferrocarril cumplié su rol de
oferente preferente de la movilidad sin apenas lograr beneficios para si
mismo y para sus demandantes, asi como la presunta proteccion recibida
frente a la competencia no impidid que perdiera una gran parte de su cuota
de mercado en beneficio de la carretera. A ello contribuyo, no cabe duda,
que, desde la demanda, fuera utilizado como un elemento subsidiario para
reforzar a otros sectores econdmicos al verse obligado a adquirirles gran
parte de sus insumos y equipos sin tenerse en cuenta competencia alguna.

Dado su rotundo éxito, se debe explicar el caso del Talgo, cuyo origen
se remontaba al contrato de asociacion que firmaron Alejandro Goicoe-
chea Omar y José Luis Oriol Uriglen el 25 de junio de 1942 para fabricar
un nuevo tren que, segun la patente registrada por el primero, tenia como
caracteristicas singulares su “aligeramiento”, su “centro de gravedad mas
bajo”, su “estructura triangular” y su “rueda libre”. Goicoechea fue capaz
de montar un primer prototipo, denominado posteriormente Talgo I, que,
no obstante, pronto hizo evidente su total insuficiencia para convertirse en
un tren industrial. La familia Oriol, tras defenestrar al ingeniero vizcaino
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dadas sus limitaciones técnicas y gestoras, encargo a la fabrica americana
ACF la fabricacion in situ del Talgo Il, proceso en el cual participo el joven
ingeniero Angel Toran, quien, a la postre, seria el verdadero artifice inte-
lectual del nuevo tren. Este llegé a Espafia en noviembre de 1949 bajo la
referida denominacién de Talgo I, y, tras pasar varios meses de ensayos,
durante los cuales se detectaron importantes defectos en la fabricacion ori-
ginal, comenzo su servicio comercial el 14 de julio de 1950 entre Madrid
y Hendaya con un notable éxito técnico y comercial. Durante los diez pri-
meros ejercicios, el Talgo Il realiz6 4.187 viajes en los que moviliz6 a
517.017 viajeros con una oferta media de 136 plazas y un coeficiente de
utilizacion total del 60,4%. En el peor contexto imaginable, habia nacido
la principal aportacién nativa al ferrocarril mundial.

2. MODERNIZACION BAJO LA LEY DEL MERCADO

El ferrocarril llegd a 1959 en una situacion de colapso factico que hizo
inevitable que tuviera que pedir el rescate al Banco Internacional de Re-
construccién y Desarrollo (BIRD). A cambio de ello, la institucion finan-
ciera exigio a Renfe que llevara a la practica un conjunto de reformas cuyo
hilo conductor fue recuperar el papel del mercado en el sector del trans-
porte como principal coordinador de los recursos. Y, en efecto, la empresa
publica acometi6 una destacada modificacién de su organizacion; moder-
nizo su politica comercial, en particular la de tarifas; tomé medidas para
lograr el equilibrio financiero; cerrd numerosas lineas y estaciones con
saldos econdmicos deficitarios;y redujo su plantilla y establecié nuevas
relaciones laborales para incrementar la productividad. Mas alla del al-
cance concreto que tuvieron cada una de estas acciones, que acabo siendo
mas limitado del anunciado, si se produjo un cambio de paradigma al im-
ponerse la prevalencia del criterio de la “rentabilidad del mercado” sobre
el criterio de la “rentabilidad social”.

Renfe encuadrd todas estas actuaciones en el Plan Decenal de Mo-
dernizacion 1964-1973 (PDM) y en el Plan Renfe 1972-1975, conjunto
planificador a través del cual el ferrocarril conoci6 su transformacién mas
importante desde 1848. Porque, ciertamente, se sustituyeron las tecnologias
existentes, muchas de ellas decimondnicas, por las mas avanzadas que exis-
tian en ese momento, haciéndose valer, asi, accidentalmente las ventajas
del atraso relativo. La infraestructura, por ejemplo, conocid una renova-
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cion integral mediante la sustitucion del carril, las traviesas y el balastro;
pero, sin duda, su principal avance residio en el desplazamiento de los ob-
soletos sistemas de comunicacion y seguridad por los més vanguardistas
como fueron el bloqueo automatico y el CTC, que en 1975 superaron los
3.000 km de extension. En el caso de la superestructura también se produjo
un notable progreso de las lineas electrificadas, que pasaron de 722
km en 1953 a 3.140 km en 1968. Y, por supuesto, la traccion conoci6 un
historico cambio estructural al ser relevadas las centenarias locomotoras
de vapor por las diésel y eléctricas, asi como al abrirse paso los vehiculos
autopropulsados como fueron ferrobuses, TAF, TER y Talgos.

Todo ello fue posible gracias a los 2.182 millones de délares corrientes
con los que contd, que, cabe recordar, fueron los recursos mas cuantiosos
recibidos por el ferrocarril desde 1848. Se nutrieron fundamentalmente con
aportaciones directas del Estado, pero también con varios créditos firmados
con el BIRD, entre 1964 y 1971, por un total de 205 millones de dolares.
Desde entonces se recurrié con absoluta normalidad a este mecanismo
hasta el punto de que en 1980 llegd a representar el 26,6% de los ingresos
totales.

Empero, se dio la circunstancia de que esta transformacion no impi-
di6 que su situacion relativa en el mercado de transporte siguiera empeo-
rando radicalmente. A saber, en un contexto caracterizado por la sefialada
explosion de la movilidad, en el caso del transporte de viajeros, el ferro-
carril no se hizo méas que con el 10% de las nuevas unidades de trafico
generadas —pasaron de 28.867 millones en 1960 a 144.461 millones en
1975 — mientras la carretera acaparo el 87%. Y en el transporte de mer-
cancias ocurrid, naturalmente, lo mismo, ya que las unidades de trafico
crecieron de 24.402 millones a 89.752 millones, lo que se tradujo en que,
mientras la cuota de mercado de la carretera aumentaba del 69,9% al
84,1%, la ferroviaria se derrumbaba del 30,1% al 12,3%. Desde el punto
de vista de la estructura de la oferta, cabe reconocer que en el caso de los
viajeros el mencionado proceso urbanizador otorgé a las cercanias un pa-
pel insustituible (Barquin Gil y Mufioz Rubio, 2019). Sin embargo, el
transporte de mercancias siguio nutriéndose de productos provenientes
de los sectores primario y secundario, cuando los tipos que empezaban a
ocupar un lugar cada vez mas preferente eran aquellos con menor peso y
volumen, pero con mayor valor afiadido y necesitados de nuevos sistemas
logisticos y de transporte. La reaccion de Renfe fue tardia y timorata ya
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que no puso en funcionamiento sus dos primeros trenes de contenedores
— entre Pefiuelas (Madrid) y Morrot (Barcelona) — hasta el 12 de julio de
1972, asociando a las dos principales ciudades del pais.

Con esta dinamica era logico que las cuentas de Renfe no fueran bien.
Entre 1964 y 1969 los ingresos ordinarios no permitieron cubrir sus costes
de explotacion. Pero, si bien durante el siguiente quinquenio logro por pri-
meray Unica vez superavitsde explotacion, que alcanzaron en 1973 su me-
jor maxima con un coeficiente de explotacion del 89,5, a partir de entonces
las cosas ya irian, irreversiblemente, a peor puesto queen 1975 el déficit
regreso con un coeficiente del 115,9%. Si se le afiadian las amortizaciones
industriales y los intereses financieros, las pérdidas finales resultaban con-
siderables, toda vez que se multiplicaban por 2,3 veces. La gran importancia
de este déficit lo sefiala que las subvencionespresupuestarias que lo sufraga-
ron representaron entre el 2%y el 3% de los gastos delos presupuestos ge-
nerales del Estado.

En el caso de los ferrocarriles de via estrecha se despleg6 una actua-
cion legislativa que, méas alla de su retorica, no hizo mas que abandonarlos
puesto que seinclind por mantener solo aquellos que presentaran resulta-
dos de explotacién positivos, dejando para el resto el cierre como Unica
opcidn posible. En 1965, EFE fueconvertido en la entidad de derecho pu-
blico con personalidad juridica y patrimonio, denominada Ferrocarriles de
Via Estrecha (FEVE). Pero al contrario de lo que pudiera suponerse, como
fue encargada de desarrollar la explotacién con la modalidad mas rentable
econdémicamente, se clausuraron 28 lineas entre 1958 y 1975. Solo sobre-
vivieron a este ferrocidio aquellas que pudieron especializarse en el trans-
portemetropolitano.

Cuando el franquismo llegé a su ocaso, la situacion del ferrocarril era
dramaética ya que la mayor modernizacion de su historia no habia sido capaz
de evitar, en modo alguno, su marginalidad en un mercado dominado
hegemdnicamente, apenas en un decenio y medio, por la carretera. Y to-
davia peor que esto era que los dirigentes politicos del tardofranquismo,
desbordados por una grave crisis de causas politicas yeconémicas, carecie-
sen de respuesta alguna para paliar sus efectos. Para fortuna del ferrocarril la
democracia, y con ella las opciones de solucidn que se esperaban obtener
con la incorporacion a la CEE, dibujaron un mejor horizonte financiero,
politico y econdmico con el que resolver este retraso en materia de politica
global de transportes. En todo caso, estos afios constituyeron para el ferro-
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carril unalargay agonica fase de transiciondel modelo autarquico al de libre
de mercado caracteristico de la democracia, que se vio condicionada con
fuerza por la crisis econdémica de 1973-1979.

Fue el primer Gobierno de la UCD el que asumio avant la lettre en el
Libro Blanco del Transporte (1979) la politica comunitaria, es decir, que
el sector se estructurase sobre la libertad de mercado, pero aceptando un re-
lativo intervencionismopublico para equilibrar las tendencias divergentes
de cada una de las modalidades concursantes. Desde entonces, todas las po-
liticas de transporte han tenido como principio basico hacer posible la liber-
tad de concurrencia para conseguir que cada modalidad seespecializase en
aquellas ofertas donde tuviese mejores ventajas comparativas, y, aminorar,
asi, la participacion publica.

La promulgacion en 1987 de la Ley de Ordenacion del Transporte Te-
rrestre (LOTT) dio lugar a esta nueva etapa. Con los principios subyacen-
tes de “neutralidad pablica” y diferenciacion entre los conceptos de obra
publicay servicio publico, se impeli6 a Renfe a adaptarse al mercado. Para
ello se diferenciaron tres funciones distintas — operador de transporte; pro-
veedor de bienes y servicios; y mantenedor de la infraestructura — que lle-
vaban consigo niveles de organizacion y criterios de gestion claramente
diferenciados. Como operador, Renfe asumia la realizacion del transporte
de viajeros y mercancias, para cuya gestion se articulaban diferentes “uni-
dades de negocio” segun las caracteristicas que imponia el mercado: largo
recorrido, regionales, alta velocidad y cercanias, en viajeros; y cargas
completas y cargas fraccionadas, en mercancias. Ahora bien, su principal
singularidad residié en que se obligd a cada “unidad de negocio” a funcio-
nar con criterios de rentabilidad financiera, excepto regionales y cerca-
nias habida cuentade su mas especifica naturaleza de servicio publico, lo
cual no implicaba, en todo caso, renunciar a obtener financiacion suple-
mentaria de otras administraciones. Y, por otro lado, como proveedora de
bienes y servicios, Renfe se hacia cargo de la gestion de la traccion, del
material remolcado y de un conjunto de servicios de estaciones, taquillas,
limpieza, etc., a los que se atribuia condicion de serviciopublico; como
asimismo ocurria con la tercera funcién sefialada, mantenedor de la in-
fraestructura y de la circulacion.

Los diecisiete ejercicios durante los cuales estuvo en vigencia este
modelo, la cultura de gestion de la empresa experimento un profundo cam-
bio. A saber, al recibirlas “unidades de negocio” un conjunto de compe-
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tencias y objetivos perfectamente delimitados en el corto plazo y evalua-
dos por su grado de cumplimiento y cuenta propia de resultados financie-
ros, se adecu6 con mas coincidencia la oferta a la demanda, se incremento
la calidad del servicio, se intensifico el control del gasto yse clarificaron
con mas precision las relaciones comerciales entre las propias unidades de
produccién — “unidades de negocio” — de la empresa.

Historicamente hablando, la primera aportacion significativa consistio
en la radical transformacion que experimento la oferta de cercanias. Pero
no fue un cambio que llegara rapido ya que, a pesar de que Renfe le fue
dando forma de servicio durante los afios cincuenta, lo hizo ignorando el
cambio demografico que se estaba experimentando. En Madrid, por ejem-
plo, esta oferta continuaba siendo entendida tal como la habia conceptua-
lizado Indalecio Prieto durante la Republica en su proyecto de “enlaces
ferroviarios”, es decir, destinada a facilitar el acceso a la sierra madrilefia.
No resulta extrafio que en 1971 el Ministerio de Obras Publicas aprobara,
con la confusa denominacion de Plan de Cercanias de Madrid, una accion
cuyo Unico fin era mejorar los accesos por carretera a cinco enclaves natu-
rales ubicados en las proximidades de la ciudad con el objeto de mejorar
la calidad de vida de una parte reducida de su poblacion. Asi las cosas, los
problemas de congestién empezaron a resultar inevitables, como constata-
ron las primeras encuestas de movilidad viaria. Ni siquiera la crisis ener-
gética de 1973 hizo dudar de una rotunda apuesta por el transporte por
carretera que negaba a las cercanias un papel estratégico que desempefiar.

El cambio del paradigma por parte de las diferentes Administraciones
publicas no lleg6 hasta la década de 1980. Fue entonces cuando Renfe
constituy6 (1988) la Direccion Autonoma de Cercanias con el objeto de
conformar una oferta concreta en este tipo de movilidad. Un afio mas tarde
esta direccidn se convirtio en una “unidad de negocio”, cuyo papel, gracias
a la altisima inversion inyectada por el Plan de Transporte de Cercanias
1990-1993, fue decisivo para hacer frente a la demanda demovilidad ur-
bana en varios nucleos urbanos con una poblacion de 16 millones de habi-
tantes. En general, sus efectos son perfectamente apreciables habida cuenta
de que la produccion total pas6 de 929 millones de viajeros/km en 1957 a
3.350 millones de viajeros/km en 1968 y a 6.623 millones de viajeros/km
en 1998. Es decir, la produccion de cercanias fue capaz de multiplicar su
volumen, entre 1957 y 1998, por un factor de 7,1 cuando el total de Renfe
lo hacia tan solo por 1,2. En el 2019 las cercanias de Renfe estaban orga-
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nizadas sobre doce nucleos y fueron capaces de movilizar a 437,1 millones
de viajeros, si bien Madrid con un 58% y Barcelona con un 27,3% acapa-
raban la gran parte.

En el contexto de este proceso de recuperacion del papel del mercado,
la oferta de transporte ferroviario ha presentado, como segunda singulari-
dad destacada, la configuracion de una red de alta velocidad. Cabe sefialar,
empero, que, en principio, tal como se recogid en la LOTT, el objetivo era
modernizar la red basica para alcanzar velocidades que, dentro de los pa-
radigmas cléasicos, beneficiaran las demandas con mayores repercusiones
econdmicas Yy sociales, es decir, donde se concentrara su mayor cuantia.
Sin embargo, cuando el tercer Gobierno socialista aprob6 en diciembre de
1988 la construccion de la linea de alta velocidad Madrid-Sevilla con
ancho estandar cambid el paradigma. Y lo hizo, no tanto porque se preten-
diera lograr la extension de esta red, ya que el Plan Director de Infraes-
tructuras 1993-2007 consideraba la nueva la linea de alta velocidad Ma-
drid-Sevilla como una excepcion, sino, mas bien, porque, al introducir
como objetivo la incorporacion de la red ferroviaria espafiola a la red eu-
ropea de alta velocidad se desencaden6 una dindmica que acabo dirigiendo
la mayor cuantia de las inversiones hacia la alta velocidad. Y, en efecto,
en 2019, antes de los efectos de la pandemia del COVID, se cifr6 su
demanda en algo mas de 22 millones de viajeros; y en 2023 la red de
alta velocidad de los ferrocarriles espafioles contaba con una longitud de
3.966,7 km.

No se puede negar que la alta velocidad ferroviaria ha provocado un
cambio revolucionario en los tiempos decirculacion, que la hace mas com-
petitiva que la carretera e incluso que el avion, asi como que ha dado un
impulso decisivo para que el sector industrial ferroviario haya logrado una
reconocida capacidad competitiva en el mercado internacional. Pero tam-
poco se puede soslayar que, como consecuencia de ello, la demanda de
movilidad de las regiones menos pobladas y de aquella parte de la pobla-
cién con menores rentas ha dejado de ser atendida debidamente.

La propia estructura del Estado espafiol ha sido el principal factor para
que las lineas de via estrecha escaparan a lo anterior. Porque, ciertamente,
superando un trance que seguro hubiera acabado con su cierre, éstas cono-
cieron un aggiornamento gracias a que la Carta Magna reservé a las Co-
munidades Autonomas la gestion de aquellas que transcurrieran integra-
mente porsus territorios. La Generalitat de Catalunya fue la primera en in-
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cluir en 1978, dentro del primigenio paquete de competencias transferidas,
los ferrocarriles que reunieran la mencionada condicion. Asi, asumieron la
explotacion de los Ferrocarriles de Catalufia S. A. y de la Compafiia
General de Ferrocarriles Catalanes S. A., para locual crearon el 5 de
septiembre de 1979 los Ferrocarrils de la Generalitat de Catalunya (FGC).
Si el proceso en el Pais Vasco tuvo un origen anterior, la constitucién de
Eusko Trenbideak-Ferrocarriles Vascos (EuskoTren) no se produjo hasta
mayo de 1982. En la Comunidad Valenciana el proceso fue algo mas tar-
dio, puesto que los Ferrocarrils de la Generalitat VValenciana (FGV) no ini-
ciaron su actividad hasta el 1 de enero de 1987. Y la creacion de Serveis
Ferroviaris de Mallorca (SFM) no se verifico hasta abril de 1994. Estas
compaiiias ferroviarias autondémicas han constituido ofertas especializadas
en la movilidad urbana y regional, pero también han sido capaces de crear
o reconvertir sus ferrocarriles a otras modalidades de transporte, reci-
biendo para ello grandes inversiones de los gobiernos autonémicos.

Este avance de la politica liberalizadora del mercado ferroviario man-
tenida desde 1985, ha tenido, por altimo, dos ultimos hitos. Primero, tal
como dispuso la Ley del Sector Ferroviario (LSF) de 2003, se acab6 con
el marco institucional anterior al desagregarse Renfe en dos nuevas em-
presas publicas para que, respectivamente, mantuvieran la infraestructura
y prestaran el servicio de transporte: el Administrador de Infraestructuras
Ferroviarias (ADIF); y Renfe-Operadora. A ello se sumaron que Feve, tras
extinguirse el 31 de diciembre de 2012, pasara a integrarse en ambas em-
presas, y que ADIF se segregara en diciembre de 2013 en ADIF y ADIF-
Alta Velocidad. Y, segundo, se han incorporado operadoras privadas en
mercancias y, mas recientemente, en viajeros.

3. CONCLUSIONES

En un ejercicio historiografico como este, en el que se aborda el largo
plazo, el tema tratado tiene que quedar afectado, necesariamente, por las
numerosas cuestiones que se producen durante un intervalo tan grande. En
nuestro caso, lo mas trascendente ha sido, no obstante, que estas cuestiones
hayan resultado ser de gran envergadura, puesto que se han producido,
nada menos, que una gravisima regresion economica, el cambio estructural
de la industrializacion, una modificacion radical de paradigma con la in-
corporacion a la economia comunitaria y una revolucion de la movilidad.
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Asi pues, el ferrocarril espafiol ha tenido que adaptarse a una realidad
que ha cambiado sustantivamente en s6lo ochenta afios. Durante este pe-
riodo paso de ser un ferrocarril deficiente y hegemdnico en el mercado de
transporte a ser un ferrocarril modernizado en una posicion marginal en el
mercado global de transporte, si bien en las cercanias y en la alta velocidad
mantiene un rol lider. Aunque siempre contribuy6 a garantizar la movili-
dad y a favorecer a otros sectores como demandante, lo anterior constituye,
no cabe duda, una paradoja que solo se puede desentrafiar si se tiene en
consideracion que, al mismo tiempo, se produjo un cambio de paradigma.
Porque, en efecto, habria que decir que el ferrocarril espafiol se ha ade-
cuado a la sustitucion de un modelo econémico caracterizado por el arrum-
bamiento del mercado como coordinador de los recursos en un &mbito au-
tarquico a un modelo caracterizado por ser el mercado el coordinador fun-
damental en un contexto pan-comunitario. Ello ha supuesto que, por un
lado, la oferta ferroviaria se haya segmentado entre aquella que atiende las
demandas de la poblacion urbana y de la alta velocidad; y, por otro, que el
papel pablico en el mercado de transporte se haya supeditado al discurso
dominante del mercado como el Unico coordinador de los recursos.

BIBLIOGRAFIA
Barquin Gil, Rafael y Miguel Mufioz Rubio (2019). “Los servicios de cer-

canias en Madrid y Barcelona. Una visién historica”, Historia Con-
temporanea, 59, pp. 91-125. DOI: 10.1387/hc.18765.

Catalén, Jordi (1995). La economia espafiola y la segunda guerra mundial.
Barcelona: Ariel.

Comin, Francisco, Pablo Martin Acefia, Miguel Mufioz Rubio y Javier
Vidal Olivares (1998). 150 afios de historia de los ferrocarriles espa-
fioles. Madrid: Editorial Anaya y Fundacién de los Ferrocarriles Es-
pafoles.

Garcia Delgado, José L., ed. (1989). El primer franquismo. Espafia du-
rante la segunda guerra mundial. Madrid: Siglo XXI.

TST. Transportes, Servicios y Telecomunicaciones: 54 (2024): 18-37
ISSN 2951-7176


https://doi.org/10.1387/hc.18765
http://www.google.com/url?q=http%3A%2F%2Fwww.mcu.es%2FwebISBN%2FeditorialDetalle.do%3FsidEditorial%3D4903%26action%3DbusquedaInicial%26noValidating%3Dtrue%26POS%3D0%26MAX%3D50%26TOTAL%3D0%26layout%3Dbusquedaeditoriales%26language%3Des%26prev_layout%3Dbusquedaisbn&sa=D&sntz=1&usg=AOvVaw2a1AeEKNyL-J8WCaPZSrwU
http://www.google.com/url?q=http%3A%2F%2Fwww.mcu.es%2FwebISBN%2FeditorialDetalle.do%3FsidEditorial%3D4903%26action%3DbusquedaInicial%26noValidating%3Dtrue%26POS%3D0%26MAX%3D50%26TOTAL%3D0%26layout%3Dbusquedaeditoriales%26language%3Des%26prev_layout%3Dbusquedaisbn&sa=D&sntz=1&usg=AOvVaw2a1AeEKNyL-J8WCaPZSrwU
http://www.google.com/url?q=http%3A%2F%2Fwww.mcu.es%2FwebISBN%2FeditorialDetalle.do%3FsidEditorial%3D4903%26action%3DbusquedaInicial%26noValidating%3Dtrue%26POS%3D0%26MAX%3D50%26TOTAL%3D0%26layout%3Dbusquedaeditoriales%26language%3Des%26prev_layout%3Dbusquedaisbn&sa=D&sntz=1&usg=AOvVaw2a1AeEKNyL-J8WCaPZSrwU

36 Miguel Mufioz Rubio

Garrido-Gonzalez, Luis y Mariano Castro-Valdivia, eds. (2023). Espafia
(1923-2023): un siglo de economia. Madrid: Marcial Pons y Univer-
sidad de Jaén.

Gonzalez Gonzélez, Manuel J. (1979). La economia politica del fran-
quismo (1940-1970). Dirigismo, mercado y planificacion. Madrid:
Tecnos.

Gonzalez Gonzalez, Manuel J. (1990). “La autarquia economica bajo el
régimen del general Franco: una vision desde la teoria de los dere-
chos de propiedad”, Informacion Comercial Espafiola, 676-677, pp.
19-40.

Mufoz Rubio, Miguel (1995). Renfe (1941-1991): medio siglo de ferroca-
rril publico. Madrid: Editorial Luna.

Mufioz Rubio, Miguel (2005). “La contribucion de Renfe a la economia es-
pafiola durante la segunda mitad del siglo XX: una primera aproxima-
cion”, TST. Transportes, Servicios y Telecomunicaciones, 8, pp. 54-81.

Mufioz Rubio, Miguel y Francisco Cayon (2008). “Transportes y comuni-
caciones”. In Pablo Martin Acefia y Elena Martinez Ruiz (eds.), La
economia de la Guerra Civil. Madrid: Marcial Pons, pp. 229-272.

Mufioz Rubio, Miguel y Pedro Pablo Ortufiez Goicolea (2019). “Coyun-
turas de cambio y compafiias ferroviarias en Espafia (c. 1850-2000)”.
In Juan Manuel Matés Barco (ed.), Empresas y empresarios en Es-
pafia: de mercaderes a industriales. Madrid: Ediciones Piramide, pp.
241-258.

Mufioz Rubio, Miguel y Pedro Pablo Ortifiez Goicolea (2021a). “The pri-
vate period of Spanish railways 1848-1941: a liberal project to mod-
ernise Spain”. In Juan Manuel Matés-Barco y Leonardo Caruana de
las Cagigas (eds.), Entrepreneurship in Spain. New York: Routledge,
pp. 115-129.

TST. Transportes, Servicios y Telecomunicaciones: 54 (2024): 18-37
ISSN 2951-7176


https://www.google.com/url?q=https%3A%2F%2Fdialnet.unirioja.es%2Fservlet%2Farticulo%3Fcodigo%3D7080016&sa=D&sntz=1&usg=AOvVaw2J61rDJTGHLe_wH5SgX5gd

Las vicisitudes de los ferrocarriles espafioles durante la etapa publica 37

Mufoz Rubio, Miguel y Pedro Pablo Ortifiez Goicolea (2021b). “The rail-
way sector in Spain in the long term”. In Maria Vazquez-Farifias,
Pedro Pablo Ortlfiez Goicolea y Mariano Castro-Valdivia (eds.),
Companies and entrepreneurs in the History of Spain. London:
Palgrave Macmillan, 161-179.

Ortufiez Goicolea, Pedro Pablo (1999). El proceso de nacionalizacion de
los ferrocarriles en Espafia. Historia de las grandes compaiiias ferro-
viarias, 1913-1943, Tesis doctoral inedita, Universidad de Valladolid.

Pefia Boeuf, Alfonso y Gregorio Pérez Conesa (1954). Memorias de un
ingeniero politico. Madrid: Estades.

Prados de la Escosura, Leandro (2017). Spanish Economic Growth, 1850—
2015. Londres: Palgrave MacMillan.

TST. Transportes, Servicios y Telecomunicaciones: 54 (2024): 18-37
ISSN 2951-7176


https://dialnet.unirioja.es/servlet/tesis?codigo=159662
https://dialnet.unirioja.es/servlet/tesis?codigo=159662
https://dialnet.unirioja.es/servlet/tesis?codigo=159662
https://dialnet.unirioja.es/tesis/institucion/819120

