


Un tratado evocativo y popular del ferrocarril fue escrito en
1947 por O. S. Nock, The Railways of Britain, Past and Presente.

Un cldsico del siglo XIX que ain merece la pena leer es G. S.
Willians, Our fron Roads. Their History, Constrution and Adminis-
tration (1852}, con frecuentes reediciones posteriores, incluyendo
una reimpresién de Cass en 1968. Para la mayoria de los citados, Y
otros muchos mds, es aun indispensable G. Ottley,A Bibliography
of British History (1965).
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3. Los ferrocarriles y la
industrializacién en la Alemania
del siglo XIX

Por Rainer Fremdling-
Universidad de Miinster

INTRODUCCION

OS estudiosos del moderno desarrollo econémico de Ale-
mania no parecer dudar que fue en el periodo comprendido
entre mediados de la década de 1830y comienzos de la de
1870 cuando la economia alemana cobrd el impetu que iba a
permitir un desarrollo sin precedentes hasta entonces: segtin las
cifras de Hoffmann y otros, que nadie ha discutido hasta ahora, el
producto nacional bruto crecié entre 1850 y 1913 a un ritmo
medio anual del 2,6 por 100. Desde 1850 a 1871 el crecimiento
fue algo mds bajo, pero todavia estuvo bastante por encima del
2 por 100. Las cifras per capita estuvieron alrededor del 1.51,
El héroe que hizo posible este “take-off” (despegue) o “spurt”
(salto) o, por decirlo simplemente, el comienzo de un crecimiento
acelerado, nacié a mediados de la década de 1830, y no es otro
que el ferrocarril. La cuna de esta innovacidn en Alemania se sigue
considerando que fue la inauguracién del diminuto ferrocarril (de
menos de 4 millas de largo) entre Ndrenbergy Flirth, en 1835, Esta
linea, sin embargo, nunca llegd a formar parte de la red ferroviaria
ampliada que vendria més tarde. La construccidn de lineas princi-
pales entre las ciudades mds importantes, a partir del afio 18386,
constituyd el nicleo de un sistema ferroviario en rdpida expansidn.
Mientras que en 1840 estaban en explotacién unos 500 km., esta
cifra se habia multiplicado por més de diez una década mds tarde, y
se habia duplicado nuevamente para 1860. En las décadas que

Este documento fue presentado por primera vez en el Seminario sobre Historia
Econdmica Internacional, en el St. Antony’s College, Universidad de Oxford, Hilary Term,
1979. Desearia expresar mi gratitud a los participantes en este Seminario por sus
comentarios criticos y, por consiguiente, provechosos. Finalmente, agradezco también a
Antonio Gémez Mendoza sus valiosos comentarios al borrador final de este articulo.

T Walther G. Hoffman y otros, Das Wachstum der Deutschen Wirtschaft sejt der Mitte
des 19. Jahrhunderts. Berlin, 1965, pag. 13; sobre datos de poblacidn, ibid., pags. 172-174;
sobre cifras de valor afadido, ibid., pdgs. 454 y siguientes.
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siguieron, las inversiones en ferrocarriles continuaron siendo
extremadamente altas en comparacién con las de otros sectores
de la economia alemana. Como consecuencia de estos flujos de
inversiones, la participacién de los ferrocarriles en la inversion
acumulativa neta del conjunto de la economia alcanzé en sus anos
méximos, desde 1879 a 1884, casi el 12 por 100, en comparacion
con un modesto 3 por 100 a comienzos de la década de 18502

Antes de pasar a centrarme en mi tema principal, es decir, en el
anélisis de los efectos de eslabonamiento (linkage effects), permi-
taseme que haga algunas observaciones acerca de las fuerzas que
impulsaron los comienzos de la construccidn ferroviaria.3 Tradicio-
nalmente, al hacer la historia de la construccién de los primeros
ferrocarriles se ha destacado siempre el activo papel desempe-
fado por el Estado en la introduccidn de este nuevo medio de
transporte. Se ha argumentado que la economia alemana, menos
desarrollada que la britdnica durante la década de 1830, no habia
generado una demanda de servicios de transportes suficiente para
permitir el funcionamiento rentable de ferrocarriles de propiedad
privada. Una vez que decidieron desempefiar un papel activo, es
decir, movilizar los fondos necesarios para esta empresa (que
exige un empleo intensivo de capital y, por consiguiente, es
costosa), las autoridades gubernamentales se vieron ante la
disyuntiva de subvencionar la construccién privada de ferrocarriles
o (lo que era mds apropiado) acometer la empresa ellas mismas. Es
mds, la implicacién real del estado parece dar la razdn a aquellos
que mantienen que los estados alemanes desempenaron un papel
activo en el fomento del ferrocarril. '

En aquella época, décadas de 1830y 1840, el ente que en
1871 llegé a constituir el Imperio Alemdn incluia todavia 39
estados soberanos. El grado de su implicacidn ferroviaria varié
mucho entre unos y otros: algunos gobiernos, por ejemplo,
Hannover, Braunschweig, Baden y Wiirttenberg, construyeron
sistemas de propiedad estatal pura, mientras que en estados como

2 Sobre el kilometraje de ferrocarril, véase Rainer Fremdling, Eisenbahnen und
deutsches Wirtschafswchstum, 1840-1879: Ein Beitrag zur Emtwicklungs theorie und zur
Theorie der Infrastruktur. Dortmun, 1975, pdg. 48; sobre la participacién del ferrocarril en la
inversién acumulativa neta de la economia, ibid., pag. 30.

3 Jbid., pags. 107-163, se hallard un amplio estudio de las siguientes cuestiones. La
historia temprana de la construccidn del ferrocarril, las fuerzas impulsoras de la mismaen el
contexto del nivel de desarrollo econémico de Alemania, destacando especialmente el
papel de las autoridades gubernamentales frente a la burguesia, representada por los
agentes del capital mercantil, ha sido ilustrada recientemente por Peter Beyer, Leipzig und
die Anfénge des deutschen Eisenbahnbaus, Die Streke nach Mageburg als zweitdlteste
deutsche Fernverbindung und das Ringen des Kaufleute um ihr Entstehen 1829-1840.
Weimar, 1978. E! 4mbito y el alcance de este estudio son mucho méds amplios de lo que
sugiere el titulo. Beyer complementa y ademds revisa los trabajos de los intelectuales
marxistas, por ejemplo Mottek y Eichholtz. Subraya el papel entorpecedor de la burocracia
estatal, pero destaca el papel clave desempehado por la burguesia comercial en el fomento
de los primeros ferrocarriles de largo recorrido.
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Prusiay Sa'jonia los ferrocarriles de propiedad privada dominaron
en los comienzos del sistema en rdpida expansidn. En estos casos
Ia' influencia gubernamental en las sociedades de propiedad
privada, cuando se ejercia, iba desde la posesién mayoritaria de
acciones por parte del estado hasta la garantia por éste de un tipo
minimo de !nterés para el capital de acciones. A veces hubo
mclusoﬂfunmonarios publicos que dirigieron personalmente una
compaiifa, todavia propiedad privada, cuyos rendimientos previos
habfan sido insatisfactorios4.

P,ero, sin embargo, y en completo contraste con la opinidn
comun que acabamos de exponer brevemente, el andlisis siste-
matico de los datos e indicios existentes revela que la interven-
cion estz_atal mas bien estorbd que beneficié al desarrollo de los
ferroqarrlles, especialmente durante la década de 1830. La
premisa para esta actitud era que los ferrocarriles daban lugar a una

(_jerlvacsqn o desviacion” de las actividades mercantiles e indus-
triales, més que a una “creacién” de las mismas. Por consiguiente
I(_)s gobiernos se mostraban bastante reacios a otorgar conce-'
siones a las compafiias privadas que proyectaban lineas desti-
nadas a cruzar las fronteras estatales. Aquellas lineas seguian los
flujos mercantiles existentes ya, es decir, se limitaban a enlazar los
centros comerciales importantes que ya existian. Resulta irénico
que fuese este mismo motivo subyacente, es decir, el pensar
celosamente en términos de juego de suma cero, lo que vino a
conducir a un crecimiento acelerado en la década de 1840: tan
pronto como.en un estado vecino se iniciaba la construccién de
una linea férrea, el rival de aquél se sentia obligado a construir otra
asuvez,a fin de contrarrestar los supuestos efectos de “desviacién
o derivacidn” de las actividades mercantiles e industriales. Pero. a
lalarga, la 99nstrucci6n estatal de ferrocarriles, o el apoyo estata'I a
las compaias ferroviarias privadas, no llegé a compensar siquiera
el_entorpemmlento que supusieron en general para la iniciativa
privada. Por tanto, hay que atribuir a la iniciativa de la empresa
privada el despegue y el desarrollo del sector ferroviario. El hecho
de que los ferrocarriles, en general, fuesen inversiones lucrativas
va descjg Sus mMismos comienzos, sugiere que su construccién
obedemc_) a una demanda real de sus servicios. Los primeros
ferrocarrl'les.se amortizaban, incluso, a corto plazo. Yo supongo
por consiguiente, que si no hubiese habido ninguna interferencié
estatal {(que estuvo confinada a objetivos particularistas) y si el
estado hubiese permitido a las compafifas privadas determinar

4 En este pérrafo me baso princi i i ]

] ) palmente en Rainer Fremdling, Railroads ar
Economic Growth: A Leading Sector Analysis with a Comparison ?o the UZitzgg‘iafeesngzg
Great,Brlta/n, en Journal of Economic Historia, vol. 37, 1977, pags. 583-604

Véase ademds Rainer Fremdling, Eisenbahnen, pégs. 74-83. ’
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principalmente por si mismas la forma de sus redes respectivas,
habria surgido un sistema ferroviario comparable y, posiblemente,
superior. Es probable que nunca hubiera sido necesario un apoyo
importante por parte del estado. Seguramente la construceién de
los ferrocarriles habria despegado algo antes de lo que en realidad
lo hizo al verse retardada por la burocracia gubernamental.

En los parrafos que siguen me centraré en tres aspectos:
primero, en las "repercusiones hacia atras” (backward linkage
effects) especialmente en el impacto que la construccidn de
ferrocarriles tuvo sobre la industria del hierro; segundo, en las
“repercusiones hacia delante” (forward linkage effects), es decir, el
impacto que las tarifas de los ferrocarriles tuvieron sobre el
consumo de carbdn fuera de las dreas mineras; y el terceroy dltimo,
en los cambios estructurales entre las industrias pesadas y los
ferrocarriles desde la década de 1840 a la de 1860.

Repercusiones (o eslabonamientos) hacia atras
de los ferrocarriles

Antes de analizar la industria del hierro y, parcialmente, el
sector de la ingenieria, permitaseme que describa el esquema de la
inversidn ferroviaria, con objeto de mostrar su importancia en toda
la economia alemana.

No existen datos fiables sobre la inversidn bruta en ferrocarri-
les, pero, sin embargo, las estimaciones del capital y de la
inversion neta dejan clara laimportancia de aquélla. En latabla 1 se
muestra la inversidn neta en la Gewerbe y en el conjunto de la
economia. La Gewerbe incluye mineria, manufacturas y artesa-
nado, comercio, banca, seguros y transporte (con exclusidon de los
ferrocarriles y el correo).

Como ya se ha mencionado mds arriba, la participacidn de los
ferrocarriles en el capital neto total de la economia crecié desde un
modesto 3 por 100 al comienzo de la década de 1850 hasta casi el
12 por 100 en los afos comprendidos entre 1879 a 18845,
Durante aproximadamente el mismo periodo (desde 1850a 1879),
la relacién entre el capital del ferrocarril y el de la Gewerbe crecid
desde aproximadamente 0.15 a mds de 0.62. Entre 1845y 1848,
la inversion ferroviaria fue probablemente mds importante que en
los dltimos afios en la década de 1870, cuando era mds del doble

4

5 El capital de acciones se define como la inversién neta acumulativa. Para datos sobre
el capital de acciones del ferrocarril desde 1840 véase Fremdling, Eisenbahnen, pag. 28;
para la inversidn neta acumulativa de Alemania desde 1850 véanse Hoffmanny otros, pdgs.
251 y siguientes.
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Cuadro 1: Inversién neta del Ferrocarril (RW) comparada con las de |
Gewerbe (G) v la de la Economia Total {D} en Alemani

1851-1913.
(medias anuales)
- RW G D
Aho (millones de marcos en chvdcorgo R:\:N coma
precios corrientes) °de % de D
1851-54 88 113 738 78.3 11.9
1855-59 134 170 678 78.6 19.7
1860-64 142 246 1.204 57.6 11.8
1865-69 201 178 1.148 113.0 17.5
1870-74 425 718 2.282 59.2 18.6
1875-79 503 204 1.946 246.4 25.8
1880-89 165 840 1.973 19.6 8.4
1890-99 214 1.643 3.633 13.0 6.1
1900-13 489 2.498 6.086 19.6 8.0

I

Fuentes: Rainer Fremdling, Eisenbahnen und deutsches Wirtschaftswachsty )
, m,
;esu7tg' Eonmvl\xlnr;j, 1'?7ﬂS, pp. 22, 31 i'V'Walther G.Hoffmannetal., Das Wachstu1n§?jg
chen inschatt seit der Mitte des 19. Jahrhundert: il !
. ts)p. See o, underts, Berlin, 1965
a Gewerbe incluye mineria, manufacturas y artesanado, comercio, ban
transportes (con exclusién de ferrocarriles y correos). ' o seguros y

Cuadro 2,—Produccién de hierro en Prusia, 1837-1865.

Produccién de altos hornos Produccidn de hierro enbarras

Afo . . - -
Con carbdn Miles de Con combusti- Miles de
vegetal, % T. mét.  ble mineral, % T. mét.

1837 90.4 99.5 31.8 }

1842 82.0 101.0 39.5 gg;

1850 75.1 135.0 63.6 130.4

1855 44 4 301.4 80.9 2475

1860 24.1 394.7 83.7 265.7

1865 7.8 771.9

Fuentes: Wllhelr_n Oechel'héusqr, Vergleichende Statistik der Eisenindustrie aller Linder
und Erdrterung ihrer konomischen Lage im Zollverein, Berlin, 1852, p. 35;

Wilhelm Ochelh‘auser, Die Eisenindustrie des Zollvereins in ihrer neueren
Entwicklung, Duisburg 1855, p. 14; E. Althans, Zusammenstellung der statis-

tischen Ergebnisse des Bergwerks—, Hiitten-und Salinenwesen in dem preussis-

chen Staate wahrend der zehn Jahre von 1852 bis 1861, en: Zeitschrift fiir das
?g%géHuttegéun1do1SaIllinenw,\zlelsenhin dem preussischen Staate, Suppl. vol. 10,

, pp. 85, . Hans Marchand, Sakularstatisti isenin-

dustrie, Essen 1939, pp. 37-39, 88. I der dextschen Elboiy
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que la del sector Gewerbe. Por ejemplo, el valor absoluto de la
inversidn ferroviaria de 1846 no se vio superado hasta 18596.

Cuando comenzd la construccion alemana de ferrocarriles,
alrededor de 1835, las industrias de la ingenieriay el hierro apenas
eran capaces de producir los principales productos de inversion
para los ferrocarriles, carriles y locomotoras. Ello era debido, al
mismo tiempo, al atraso tecnoldgico y a falta de capacidad. En
Prusia, en 1837, més del 90 por 100 del arrabio y aproxima-
damente el 70 por 100 del hierro en barras se producian todavia
empleando carbdn vegetal como combustible.

Durante los primeros afios de la construccidn de ferrocarriles,
los proveedores extranjeros (principalmente britdnicos) domina-
ban-el mercado, y mantuvieron su fuerte posicién hasta bien
entrada la década de 18407, Pero gradualmente se fue iniciando un
proceso de sustituciéon de las importaciones. Entonces, los
alemanes adoptaron rapidamente la tecnologia extranjera, par-
ticularmente para la produccion de locomotoras. En el cuadro 3 se
relacionan las 729 locomotoras que circulaban en 1853 en los
ferrocarriles de Prusia, clasificadas segtn el pais en que se han
construido y el ano en que se habian comprado. Puede verse
claramente la creciente sustitucion de las importaciones; después
de 1854 todas las locomotoras (con excepcidn de unas pocas de
Austria) fueron suministradas por fabricantes alemanes8. Esta sus-
titucién cada vez mayor de las importaciones es un buen indicador
de la creciente capacidad de Alemania para satisfacer sus propias
necesidades de productos de ingenieria, especialmente de maqui-
nas de vapor®,

La investigacién sobre los efectos de eslabonamiento hacia
atras se han concentrado desde el principio en la demanda de pro-

& Sobre la formacién de capitales en Prusia durante la década de 1840, véase Richard H.

Tilly, Capital Formation in Germany in the Nineteenth Century, en Cambridge Economic
History of Europe, vol. VI, pdgs. 384-441.

Segun sus estimaciones, la inversién en ferrocarriles excediéd en mucho a ta de las
manufacturas y alcanzé aproximadamente el mismo nivel que la inversién agricola y la
construccién no agricola.

7 Véase, por ejemplo, Horst Wagenblass, Der Eisenbahnbau und das Wachstum der
deutschen Eisen- und Maschinenbauindustrie, 1835-1860. Stuttgart, 1973, péags. 23 y
siguientes.

Prusia, Ministerium fiir Handel, Gewerbe und &ffentliche Arbeiten, Statistische
Nachrichten von den Preussischen Eisenbahnen, vol. 1-27. Berlin, 1855-1880. En una
seccién ‘especial de cada volumen se hace referencia a todas las locomotoras compradas
recientement.

9 La significancia de la construccién de locomotoras para el conjunto del sector de
ingenieria queda de manifiesto por la proporcién creciente que suponen de todos los
motores de vapor. Las participaciones de las locomotoras, basadas en su potencia en HP,
son las siguientes, expresadas como porcentajes: 1840= 2,8; 1846= 35,7; 1856= 55,0;
1861 = 56,5; 1875= 74,0. Fuente: Ernst Engel, Das Zejtalter des Dampfes in
technischstatistischer Beleuchtund, en Zeitschrift des Kéniglich Preussischen Statistis-
chen Bureaus, 1880. Pag. 122.
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Cuadro 3.—Distribucién de las locomotoras de los ferrocarriles prusianos por aio de compray pafs de origen,

en 1853.

Gran Bretafa Bélgica y EE.UU.

Alemania

N.° total

Aho

Porcentaje Numero Porcentaje Nuimero Porcentaje

Numero

« CANSTROOO—NM NN
< V= — OO F— IO
-— — M — — —

\—OO‘—#\—NC‘OQ‘gQO\—@O\—O

N NOW—OOON® < N
OO —LOISNNWL®SH (o)) —
oooowms AN — —

M OINQOoNO®N ©M
NV N ONONNOLOO O
NOITIONONONOO®

OO~ OQO—NOONNMNNTOD
— ANLONMNOLNTOOHOD
NNANONLONOOQOOSET M 0LW
e NANM—OONANLWDLLO
- -

VO —NMMIFIOOONONO—NM
OIS OWOIOW
€0 00 00 00 00 00 00 ©0 00 00 C0 00 00 00 00 00
T T T T T T T T

, Gewerbe und 6ffentliche Arbeiten, Statistische Nachrichten von den Preussischen Eisenbahnen, 1

Fuente: Prusia, Ministerium fiir Handel
(Berlin, 1855), pp. 72-143.
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ductos férricos derivada del ferrocatril. Hast_a’que Fogely Fl'Sh|OW
dieron una nueva interpretacion de esta cuestion en sus estudios del
ferrocarril en EE. UU.'0 se habia exagerado considerablemente (y
adn se sigue haciendo algunas veces) el impacto de la construc-
cién de ferrocarriles sobre la industria del hierro'!. Se dispone de
varios métodos para medir la magnitud de los efectos de
repercusion hacia atrds. A fin de evitar un sesgo por exceso al
examinar los distintos métodos, deben considerarse dos hechos:
(1) los ferrocarriles no sélo fueron demandantes de hierro, sino
también oferentes de él: la sustitucion de carriles sélo en parte _dlo
lugar a una demanda adicional de arrabio, ya que los carriles
usados se podian utilizar de nuevo en la fabrlcaqlon lde_productos
de hierro'2; (2) la importacién de productos siderdrgicos ferro-
viarios dio lugar a efectos sobre el em~pleo y la renta en el pafs
exportador, principalmente Gran Bretaha. Hay que destacar, sin
embargo, que estas importaciones mostraron a los oferentes
potenciales, las oportunidades del mercado interior. En el cuadro 4

Cuadro 4.—Demanda de arrabio, derivada del ferrocarril, en Alema-
nia, 1840-1859.

Como porcentaje del total nacional de

ARo — —
Produccidn Consumo
1840/44 22.1 15.9
1845/49 32.1 24.3
1850/54 36.5 26.2
1855/59 31.5 22.9

. Para mds informacién, véase la tabla que hay en: Rainer Fremdling,
Fuente y notas Rzilroads and German Economic Growth: A Leadir)g_Sector Analysis
with a Comparison to the United States and Great Britain, en: Journal of
Economic History (1977), p. 590; los métodos de cdlculo se explican
ibid., pp. 602 y siguientes.

0 L el, Railroads and American Economic Growth: Enssays in Econo-
metric D?sesrr;. VI;/a ltFi%gore, 1964, pags. 147-190; Albert Fishlow American R,a//roads andthe
Transformation of the Antebellum Economy. Cambridge Mass., 1965, pags. 132-149.

11 Por ejemplo, en la obra publicada en 1973 por Wagenblass sobre los efectos de
autor se basaba en las estimaciones contempordneas hechas por Oechelhéuser para su
publicacién de 1852: Wilhelm Oechelhdusef, Vergleichende Statistik der E/sen-{ndustrle
aller Lander und Erérterung ihrer 6konomischen Lage im Zollverein. Berlin, 1852, p4gs. 129-
131. ; )

12 n la segunda edicidn de su libro, Oechelhduser recalcaba fa creciente
importa\r(waci:de I%s fe?rocarriles como suministradores de hierro: Wilhelm Oechglhuser,l;/f
Eisenindustrie des Zollvereins in ihrer neueren Entwicklung. Duisburg, 1855, pags. 64, 74.

62

se ve la influencia de la construccién de los ferrocarriles alemanes
sobre la produccidn y el consumo de arrabio.

Sin tener en cuenta la demanda de hierro debida a locomo-
toras, vagones, edificios y puentes, el consumo de arrabio para
carriles y accesorios en promedios quinquenales, supuso entre el
22y el 37 por 100 de Ia produccidn nacional, yentreel 16y el 26
por 100 del consumo de arrabio en Alemania entre 1840 y 1859.
Estas cifras estdn bastante por encima de las correspondientes a
los EE. UU. y a Gran Bretafia'3. Aunque, por sorprendente que ello
resulte, los estudios britdnicos han pasado por alto los efectos que
la construccidn de ferrocarriles en el extranjero tuvieron sobre la
industria britdnica del hierro, ya que las exportaciones de hierro
para ferrocarriles constituyeron una parte importante de todas las
exportaciones britdnicas de dicho metal a partir de la década
de 18304,

Durante el primer decenio de construccidn de ferrocarriles
alemanes, de 1835 a 1845, se importaba todavia la mayor parte de
los carriles, pero ya a comienzos de la década de 1840 se habia
iniciado la sustitucidn de estas importaciones por produccién
nacional 15. Se instalaron talleres que utilizaban moderna tecno-
logia britdnica, y los ya existentes ampliaron su capacidad,
haciendo posible que los productos nacionales atendieran a lo
largo de los afios 40 la demanda ferroviaria de carriles y otros
productos acabados. Para la década de los 1850, la mayor parte de
los carriles eran producidos en Alemania'®, En el cuadro 5 se ve la
rapidez de esta sustitucién de importaciones que tuvo lugar en la
fabricacion de productos acabados. Bastaron dos décadas para
invertir la proporcién entre los carriles nacionales y los de
produccidn extranjera en los ferrocarriles de Prusia. La industria
alemana de transformacién del hierro, casi incapaz de producir
carriles laminados al comienzo de la construccién de los ferroca-
rriles, experimenté un enorme desarrollo hasta 1860. no sélo
abastecid al creciente mercado doméstico de hierro destinado a
los ferrocarriles, sino que también exporté productos sideridrgicos

'3 Cf. Fishlow, p. Fogel, pdg. 132; G. R. Hawke, Railways and Economic Growth in
Railroads and the Iron Industry: A Study of their Relationship in Scotland, en M. C. Reed, ed.
Raitways in the Victorian Economy, New York, 1968, pags. 66, 74; véase también Brian R.
Mitchell, The Coming of the Railway and United Kingdom Economic Growth, enlbid., pags.
13-32.

14 Para una estimacién preliminar de estas aportaciones, véase Fremdling, Raifroads,
pag. 600.

5 El andlisis detallado de Wagenblass al nivel de plantas individuales de proce-
samiento de hierro confirma los resultados presentados en este articulo.

6 Ibid., pgs 85, 171y siguientes; véase también Thomas C. Banfield, /Industry of the
Rhine. Londres, 1848, reimprimido en Nueva York, 1969, pads. 48, 236 y siguientes.
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i i i ue la importada'’.
incluyendo carriles), en cantidad mayor g _ rta
Euranﬁe las décadas de 1860y 1870, las repercusiones s_lgu:eroln
siendo importantes. Esto se debid a la c'ontmuada gxp?gsmn de la
red ferroviaria y a la creciente sustitucion de carriles’8.

i il i iles de
dro 5.—Procedencia del carril instalado en los ferl:ocarrl
Cuadro Prusia, 1843, 1853, 1858, 1863 (porcentajes).

Afo Alemania BrGe';:[z%a Bélgica Austria
1843 10.2 88.1 1.8 —
1853 48.4 51.0 0.6 —
1858 61.5 37.8 0.8 0—6
1863 85.4 13.3 0.7 .

Fuente: Fremdling, Railroads, pp. 590, 603 y siguientes.

Durante todo este periodo, sin embargo, jugd un importante
papel el arrabio al coque, ge importgcién. En _Ios 1840 la
produccién de carriles dependia del arr.ablo a.I coque importado, yar
que también en este aspecto la industria nacional estaba a'grasad_a,
y asi, la sustitucién de los suministros extranjeros _de carril se vio
acompafada inicialmente por un aumento de las importaciones.
En general, estos ahos significaron un estancamiento de la
produccidn nacional de arrabio, que se obtenia prmmpallmente en
altos hornos alimentados con carbdn vegetal'?. La razon de este
estancamiento era que el hierro ferroviario requeria gl,arrablo al
coque mds barato. Al comienzo de la construccion de los
ferrocarriles, la tecnologia de los altos hornos allr:nentados con
coque era demasiado dificil para adoptarla, ademas de ser més

5 i I isch- i Glte von 1818 bis

7 Véase Max Sering, Geschichte der preussisch-deutschen Eisenz6
zur Gegenwart. Leipzig, 1882, pédgs. 292 y siguientes, 300 y siguientes; en cuanto a los
railes, la relacién entre importaciones y exportaciones de la Zollverein era como sigue

(fuente, ibid):
o Miles de toneladas métricas
1860-65 1866-71
(1) Railes importados ;(3)% 1‘2188
(2) Railes exportados 053 36
(3) (1) como relacién de (2) . .

. . ; . X . iguientes.
18 ling, Railroads, pdg. 591;y Fremdling, Eisenbahnen, pags. 82y siguien
19 ggt’::mlglggoduccién dg S?srrabio, véase Hans Marchand, Sakularstatistik der

i i 9, pd | arrabio de
isenindustrie. Essen, 1939, pdg. 115. No fue hasta 1855 cuando el :
Zggﬁgggﬁgeb;gng&e carbén vegetal en Prusia, donde se encontraban situados casi todos los

altos hornos alemanes que empleaban coque, ib/d., pég. 39.
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cara en Alemania; de modo que el arrabio se importaba, princi-
palmente de Gran Bretafia. No fue hasta Ja década de 1851-60
cuando la produccién de arrabio de coque se acelerd considera-
blemente y llegd, en su momento, a dominar esta industria20, Fue
en esta década cuando se vio al Ruhr, con sus industrias pesadas,
surgir como la principal zona industrial alemana2?. Pero el arrabio
belga y el escocés seguian siendo competitivos, de modo que
todavia eran importados en grandes cantidades22. La construccidn
en el Ruhr, desde principios de la década de 1850, de modernos
altos hornos alimentados con coque, estimulé la mineria del
carbén, que experimentd su expansién mds importante en |a
cuenca del Ruhr desde 1851 en adelante23.

Naturalmente, esta puesta al dia de la industria alemana del
hierro afectd a las exportaciones britdnicas de dicho metal. En
aquellos tiempos Gran Bretafia era, sin duda, el “herrero del
mundo” y exportaba cada vez mayor cantidad de hierro. Segtin los
célculos de Charles K, Hyde, “las exportaciones (en su peso
equivalente de arrabio) aumentaron aproximadamente en un 50
por100en 1815-1830,y representaban entre un tercioy un cuarto
de la produccidn total. La mayor parte de este aumento se
consiguid dentro de Europa, donde las exportaciones britdnicas de
hierro subieron desde unas 13.000 toneladas (16 por 100 de las
exportaciones totales) en 1830 a 59.000 toneladas (45 del total)
en 1851724, Entre 1830 y 1870, las exportaciones britdnicas de
hierro (en equivalentes de arrabio) se multiplicaron por mds de
veinte, y su participacidn en la produccién total subié en forma

‘espectacular desde el 25 por 100 hasta aproximadamente el 60

por 10025, Desde el punto de vista britdnico, Charles K. Hyde
puede tener razdn al decir que los herreros britdnicos “mantuy-
vieron y tal vez reforzaron la fuerte posicién competitiva inter-
nacional que habian establecido a principios de siglo26, pero
desde un punto de vista europeo, uno se siente inclinado a decir
que las distancias se iban cerrando. La posicion relativa de Gran
Bretafia en los mercados extranjeros, en particular en los europeos,
empeord durante las décadas medias del siglo XIX.

20 Como ha mostrado Spree en su anjlisis de la pauta ciclica de la produccién no
agricola de Alemania entre 1840 y 1880, el ferrocarril fue el factor dominante en la
determinacién de los ciclos. Reinhard Spree, Die Wachstumszykien der deutschen
Wirtschaft von 1840 bis 1880. Berlin, 1977, pass., en particular pégs. 261-316.

Acerca de la mineria del carbdn, véase Carl-Ludwig Holtfrerich, Quantitative
Wirtschaftsgeschichte des Ruhrkohlenbergbaus im 19, Jahrhundert, Dortmund, 1973.

2 Acerca de las cantidades de arrabio importadas, frente a la produccién de los altos
hornos de la Zollverein desde 1834 a 1879, véase Sering, pags. 294 y siguientes.

23 Holtfrerich, pag. 24.

24 Charles K. Hyde, Technological Change and the British Iron Industry, 1700-1870.
Princeton, 1977, pag. 144,

25 Ibid.,, pag. 172.

26 Ibid., pag. 173.
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Documentos Parlamentarios

1865-1869,

para ferrocarriles;

cién especial al hierro par
ue aqui estdn agrupados como “Hierro en barras

virtieron, multiplicdndolas por un factor 1.25 para hacerlas comparables a

hallar en el volumen anual respectivo de los

Rgﬂes y Cojinetes o Zapatas de Ferrocarril;
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1856 se dedicé aten
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, es decir, incluyendo a Bélgica.

én de hierro se pueden
1862

disticas independientes respectivas,
] iones.
las de Arrabio. Esta fue la base empleada para el cdlculo de las relacione

(Parliamentary Papers). A partir de
Las cifras correspondientes a Hierro en Barras se con

Ferroviario de Todas Clases;

Los datos sobre exportaci
(tie rods).

esta

a Desde 1830 a 1832, los Paises Bajos Unidos

Fuentes y notas:

No hay duda que resultd cierto en el caso alemdn. Los cuadros
6y 7, para los que se han utilizado estadisticas de exportaciones
britdnicas, reflejan el proceso de sustitucidn de las importaciones
en Alemaniay permiten darse cuenta del cambio en la importancia
del mercado aleman para las exportaciones britdnicas de hierro.
Las estadisticas de exportacién britdnicas clasifican a los pafses
segun el puerto de mar al que se dirigian los cargamentos: las
importaciones de hierro britdnico para Renania, que se envia
por el Rhin arriba, aparecen por consiguiente en dichas e
disticas como exportaciones a Holanda. Esta es la razén de
Holanda aparezca incluida en ambos cuadros. Hay dos razones por
las que mantengo separados el arrabio y el hierro en barras: en
primer lugar, representan dos fases diferentes de la fabricacidn del
hierro, ya que el arrabio sirve como Mmateria prima para la produc-
cién del hierro en barras. En segundo lugar, sus evoluciones fueron
diferentes: en Gran BretaRa, la fundicidn con coque habia

precedido al pudelaje, pero en Europa la difusién del pudelaje y del
laminado del hierro en barras se produjo con mayor rapidez que la
de la fundicién con coque cuando comenzd la modernizacidn, de
1820 en adelante. En consecuencia, las ventajas comparativas que
Gran Bretafla posefa en la segunda fase de la fabricacién se
redujeron antes que las de la primera. En otras palabras, Europa
empezd a ponerse a la altura de la Gran Bretaha en la segunda fase,
es decir, la del refino del hierro por pudelaje, mientras que aquélla
consiguié mantener durante un tiempo considerablemente mayor,
su abrumador predominio en la primera fase, es decir, la de |a
produccidn del hierro empleando coque en los altos hornos. Las
relaciones entre hierro en barras y arrabio que se dan en las
columnas 1 y 2 del cuadro 6 reflejan el desplazamiento de las
ventajas comparativas que Gran Bretafia posefa frente a sus
competidores desde el comienzo de la década de los 30 hasta el
final de la de los 60. Alemania experimentd este desplazamiento
en forma mucho més répida Y pronunciada que el promedio de los
demds competidores.

Desgraciadamente, hasta 1856 las estadisticas britdnicas
ocultan las exportaciones de hierro para ferrocarriles bajo el
renglon de “hierro en barras”, que hasta entonces constituia el
grueso de las exportaciones britédnicas de hierro. La gran importan-
cia de esta partida queda de manifiesto cuando, a partir de
entonces, se dedica una atencidn especial al hierro para ferro-
carriles. Un indicio de la importancia que pudo tener anteriormente
el hierro para usos ferroviarios en el total del hierro en barras, se

obtiene, a través de los datos de 1856 a 1859, en los que dicho
porcentaje ascendid al 64,6 por 10027,

ban
sta-
que

27 Las mismas fuentes que para la tabia 6.
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En el cuadro 7 se ve la importancia del mercado aleman desde
el punto de vista britdnico. Especialmente en la década del 1840,
cuando Alemania conocié el primer “boom” de construccién de
ferrocarriles, los alemanes compraron grandes cantidades de
hierro britanico: por ejemplo, desde 1840 a 1844, casi el 50 por
100 de todas las exportaciones britdnicas de arrabio, y casi la
cuarta parte de todas las exportaciones britdnicas de redondos,
incluyendo carriles. Y las participaciones posteriores demuestran
que Alemania siguid siendo un importante consumidor de arrabio
de produccidn britdnica28, pero compré menos redondos e hierro
ferroviario de dicho origen.

Para terminar con esta parte de mi estudio, resumiré diciendo
que al principio tuvieron que importarse casi todos los productos
de hierro necesarios para la construccion de ferrocarriles en
Alemania, pero que luego fueron suministrados en forma creciente
por los productores nacionales; primero, la sustitucién de las
locomotoras extranjeras por nacionales; luego, la sustitucion de
los carriles extranjeros por los del pais (hierro pudelado vy
laminado) empleando arrabio importado; y, en tercer lugar, una
sustitucién relativa del arrabio de coque importado por el nacional.
En este punto merece la pena mencionar que el ordeny la rapidez
con que se produjeron estas sustituciones de importaciones que
acabamos de esbozar recibieron un gran impulso como conse-
cuencia del cardcter peculiar de la politica tarifaria de Zollverein: la
tarifa aplicada a los productos de hierro favorecia la importacién de
arrabio de coque como materia primay, al mismo tiempo, protegia
a la industria del hierro forjado, incluyendo la produccion de

carriles, al gravar con fuertes aranceles todos los productos
transformados de hierro29. El nuevo arancel de 1844 no supuso

una desviacién con respecto a estos principios.

28 ge debe mencionar en este punto que las exportaciones de arrabio belga redujeron
en forma apreciable la participacién britdnica en las importaciones alemanas desde la
década de 1840, Esto podria atribuirse principalmente a la introduccidn de la nueva tarifa
sobre el arrabio desde el 1 de septiembre de 1844 en adelante. Bélgica consiguid un trato
especial: la exaccién aplicada a su producto era sélo la mitad de los derechos que tenia que
soportar el arrabio britdnico. Partiendo de las estadisticas de comercio exterior de la
de Bélgica, Sering calculd en laforma siguiente las participaciones de Bélgicaen

Zollvereiny
las importaciones totales de arrabio de la Zollverein:
__Por ciento

1842 16

1843 18

1844 31

1845 58

1846 22

1847 42

1848 42

1849 51

1850 69 Cf. Sering, p. 79

29 cf. Fremdling, Railroads, pégs. 595-597; Sering, pags. 19 y siguientes.
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de hierro, 1830-1869 (promedios

anicas

las exportaciones brit

anuales en tantos por ciento).

Cuadro 7.—Las importaciones alemanas en

Hierro para F.C.
(composicidn variab.)
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Los eslabonamientos hacia adelante de los ferrocarriles 30

En este apartado me centraré en los efectos que la reduccién
de las tarifas ferroviarias tuvieron sobre las ventas de carbén en el
norte de Alemania, donde los mercados estaban inicialmente
monopolizados por el carbdén britanico. Pero echemos en primer
lugaruna ojeada ala evolucion general de las tarifas de mercancias
desde 1840 hasta las visperas de la Primera Guerra Mundial. El
cuadro 8 ofrece una primera impresién. Evidentemente, la tarifa
media por tonelada/kilémetro habia disminuido espectacular-
mente para 1880. Esto se debid principalmente a las considera-
bles mejoras de la productividad, que coincidieron especialmente
en los transportes a larga distancia con la intensa competencia
entre las diferentes compafias ferroviarias. Desde entonces
hasta 1913 pueden observarse disminuciones relativamente
ligeras en el sistema, en su mayor parte nacionalizado. Pero ellono
significa que no haya habido incrementos de productividad. El

output aumentaba mds rdpido que el input, pero estas ganancias
no repercutian en los usuarios del ferrocarril. En lugar de ello, los

superavits del ferrocarril constituian la principal fuente de rentas
del estado. Servian claramente como sustituto de un sistema fiscal
apropiado, y no es exagerado afirmar que desde los afios de la
decada de 1880 hasta 1913 el presupuesto estatal de Prusia
dependia en gran manera de los ferrocarriles, entonces naciona-

lizados31.
Resumiendo, la tarifa media por tonelada/kilémetro en Ale-

mania disminuy en un 74 por 100 desde 1840 a 1880, mientras
que se redujo en sélo un 18 por 100 desde 1880 a 1 913. El cuadro
8 revela también con qué rapidez aumentd la produccidn de los
ferrocarriles alemanes desde 1840 hasta 1913.

En el interior de las cuencas mineras, las ventas de hulla
dependian cada vez mas del consumo de combustible de la
creciente industria del hierroy el acero allilocalizada, mientras que
en el exterior de dichas zonas eran los costes del transporte lo que
determinaba si la hulla podia competir con otras formas de energia
o, lo que era ain mds importante, con el carbdén britanico
importado.

Hasta la mitad del siglo XIX, las ventas de las minas alemanas
de carbén estaban confinadas principalmente a sus mercados
locales. Las excepciones, aquellos casos en que las minas de

30 En este parrafo me baso principalmente en Fremdling, Eisenbahnen, pdgs. 65-73;
véase también Rainer Fremdling, Modernisierung und Wachstum der Schwerindustrie in
Deurschland, 1830-1860, en Geschichte und Gesellschaft, 1979, pégs. 201-227.

31 Rainer Fremling, Freight Rates and State Budget, The Role of the Narionalized

Prussian Railways 1880-1913, en Journal of European Economic History (préxima
aparicion).
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Cuadro 8.—Tr f i
ansporte de mercancias y tarifas para los ferrocarriles alemanes

Tarifas
(Pfenning
por T.K.)

)

Produccién
(Output
Millones T.K.

Tarifas
(Pfenning
por T.K.)

Produccidén
{Output)
Millones T.K.
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5876
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1840
1845
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1860
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1870
1875

Fuente: Fremdling, Eisenbahnen, pp. 17-19, 57.
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n

carbdn tenfan acceso directo a rios navegables (por ejemplo, en el

tarifas prohibitivamente altas seguian todavfa orientando hacia los

Ruhr), no alteran el cuac qeneral32, Hacia 1840, la tarifa media c s£ @
para el transporte de carbén por carros era 40 pfennig por ' 28
tonelada/kilémetro (unidad monetaria, el marco) y las pocas Iineas S s o
ferroviarias existentes cobraban entre 11 vy 14 pfennig. Esto O w __ NOY S — M %o‘g 2
significa que el precio del carbén se multiplicaba por dos después s5< 88%@% Se &
de un transporte de 13,5 kilémetros, o de 38 a 50 kilémetros, . fo_’ %’;’ =
respectivamente 33, Con este panorama de fondo no era sorpren- Sa §‘g % | “ d
dente el completo dominio del carbdn britdnico en el norte y el 2y 23 w '
centro de Alemania fuera de las cuencas mineras. Se debia o PE= 2
integramente a la baratura del transporte en barco desde Inglaterra o 55 3
al mismo corazén de Alemania, por ejemplo a Berlin, o aln mas 32 §§ 2
lejos, Elba arriba hasta Sajonia. Pero el rdpido crecimiento delared = g 3}3 =
ferroviaria habria permitido transportar el carbdn a gran distancia or - 38 §
. k . . Ie] = — < M~ o
por ferrocarrilyaen la segunda mitad de la década de 1840. Berlin, a? - o~ S 32
por ejemplo, tenia enlaces ferroviarios con el Ruhry con la Alta (R Tg%’ a
Silesia incluso en aquella época. A pesar de estas relaciones, las E N2 2
-2 o
&5 3
5% 3
T
5
)

proveedores britdnicos la demanda en rapida expansion. Pero a
también en este caso el predominio britdnico en los mercados del . )
carbén ejercia al mismo tiempo un efecto mds bien estimulante e WD
sobre los demés fabricantes nacionales; los proveedores brita- 2 g
nicos les mostraban sus propias oportunidades de mercado y 3 —_ RPN, g
cuando las tarifas de mercancias de los ferrocarriles descendieron o < < 33 S :r) gz =
por fin en forma apreciable, los alemanes pudieron vender 8 ) $E >
enormes cantidades gracias a la ventaja del precio. 'E ﬁA S8 g
, . . . ® 3
Asi, pues, los ferrocarriles tuvieron que reducir en forma g 5 2 EN S |
apreciable sus tarifas de transporte de carbdn para hacer posible E ag gg 3 1 | [
esta sustitucién de importaciones. La relacion entre el transporte 2 S So £
d 5 if b i did losd del @ s Es 2o
e carbén y sus tarifas se observa en cierta medida en 10S atos de o ) ] a2
, . ™ . . . - - - 00
cuadro 9. Todavia hacia 1850y los anos inmediatos, el nive!l de las c £ S &4
tarifas no permitia realizar ningun transporte importante de carbon. o =~ |z N9 o =8 3¢
s ~ . . s . . - — []
Sélo la afortunada campaha para la introduccion dela Einpfennig- § el —Z Qv o g*‘gd ct
tarif (es decir, una tarifa especialmente baja para el transporte de 'g A
Ve - r . Ve . . QO - C
carbén) contribuyd a obviar este obstaculo 34, Esta tarifa especial o o -2 8
estuvo destinada inicialmente a hacer que la hulia de la Alta Silesia 2 2 3 gl
fuese competitiva en el mercado de Berlin, y la fijacién de la tarifa o 52882
vino determinada por la diferencia de precio entre el carbdn brita- E 0550l
a 22205
S — 0 n =
s o 00 WM e— 1w
32 Emil Adolph, Rubrkohlenbergbau. Transportwesen und Eisenbahntarifpolitik. Berlin, % L= < 8 ch % 8 8 8 ,9 =
1927, pag. 120. = < O‘goooooooooooooo -~
33 Calculado a partir de Franz Ulrich, Die fortschreitende Erméssigung der Eusen- | PR @
bahnglitertarife, en Jahrbiicher fiir Nationaldkonomic und Statistik, 3 series, vol. 1, 1891, . b £
pag, 58, tabla 5; Holtfrerich, pég. 22. o & 2
34" K. Bloemers, Der Eisenbahntarif-Kampf, en K. E. Born (ed.}, Moderne deutsch ° T -
V\‘/irtschaftsge.schichte, Colonia, 1966, pdgs. 151-170; Martini, Die Einfihrung des © 2
Einpfennigtarifs fiir die Befdrderung oberschlesischer und westfélischer Kohlen nach g £
S

Berlin, en Archiv fir Eisenbahnwesen, 1890, pags. 533-552.
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nico puesto en Berlin y el de la Alta Silesia en boca de mina. Los

“primeros trenes especiales entregaron el carbdn nacional al

mercado de Berlin ya en 1849. Pero, bajo la presién politica, la
Compainifa Ferroviaria de Alta Silesia se vio obligada a mantener
funcionando regularmente aquellos trenes especiales con esta
tarifa reducida desde 1852 en adelante; el ministro prusiano de
Comercio habia amenazado a este ferrocarril privado con hacer
circular por su red trenes de propiedad estatal. La legislacion
ferroviaria prusiana de 1838 habria permitido la adopcidn de esta
medida, que, en realidad, nunca llegé a tomarse 35,

Unicamente el sistema especial de tarifas hizo posible que los
proveedores nacionales minasen cada vez mds el predominio
britdanico en el creciente mercado de carbén que era Berlin,
Especialmente el carbdn de la Alta Silesia pudo igualar el nivel de
precios del carbdn inglés en este mercado, el méds importante del
exterior de las cuencas mineras 36. Durante varios afos méas es
apreciable la continuacidn de este proceso de sustitucién de las
importaciones; no sélo se revelan las participaciones cambiantes
de las distintas regiones mineras en el mercado, sino que, ademds,
se puede distinguir entre el transporte de carbdn por barco o por
ferrocarril. En el cuadro 10 se ve una sinopsis de las respectivas
estadisticas detalladas correspondientes a Berlin, que fueron reco-
piladas por el Ministerio prusiano de Comercio, Industria y Obras
Publicas37. En 18486, el carbdn britanico ejercia un dominio
completo y se importaba exclusivamente por vias fluviales. La
rapida disminucién de la participacion britdnica en el mercado del
carbdn entre 1860y 1881 coincidié claramente con la sustitucidn
del barco por el ferrocarril 38, La introduccion de la tarifa especial
para el transporte de carbon {/a Einpfennintarif] desde Alta Silesia
a Berlin sirvié de modelo para que los propietarios de minas de otras
cuencas, por ejemplo del Ruhr, reclamasen el mismo sistema de
tarifas a las companifas ferroviarias cuyos servicios tenian que usar.
Su demanda se vefa apoyada al mismo tiempo por la opinidn
publica y por las autoridades, pero ninguna de estos dos fuerzas

35 Ibid., pdg. 533; Prusia, Kéniglich Preussischer Minister der Gffentlichen Arbeiten,
Berlin und seine Eisenbahnen, 1846-1896, vol. 2, pdgs. 356 y siguientes. El estado
controlaba a la otra compafia ferroviaria implicada. '

36 Para datos sobre precios, véase: Prusia, Kéniglich Preussisches Ministerium fiir
Handel, Gewerbe und éffentliche Arbeiten, Erléuterungen zu der Karte (iber die Production,
Consumtion und Circulation der mineralischen Brennstoffe in Preussen wéhrend des Jahres
1871, Berlin, 1873, apéndice C.

37 Ibid.: Estas estadisticas detalladas se publicaron para 1860, 1862, 1865, 1871 y
1881. Inclufan informacién correspondiente a varios cientos de ciudades en la dltima
edicidn relativa a 1881.

8 Posteriormente, sin embargo, el carbén britdnico consiguié aumentar ligeramente de
g\éevo su participacidén en el mercado. Acerca de ello, véase Fremdling, Eisenbahnen, pég.
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fueron el impulso que convencidé a las compafiias ferroviarias
privadas para que introdujesen efectivamente las tarifas eco-
noémicas especiales para el transporte de carbdn. De hecho, los
crecientes beneficios —debidos a las economias de escalay auna
alta elasticidad/precio de la demanda de carbdn, y, por consi-
guiente de su transporte—, fueron la causa de que las compahias
ferroviarias privadas establecieran estas tarifas, y, en consecuen-
cia, la hulla nacional se hizo mds competitiva a partir de los Ultimos
afios de la década de 1850 en los mercados situados fueras de las
cuencas mineras 39, El ligero descenso que experimentaron los
precios en la década de 1860 no fue la unica ventaja de un
mercado en expansion; lo mds importante fue, ante todo, que los
ferrocarriles transportaron el carbén a lugares que hasta entonces
habfan estado excluidos de su suministro y, por consiguiente, el
ferrocarril cred estos nuevos mercados.

La cambiante distribucién de las participaciones en el mer-
cado, coincidente con el cambio en los medios de transporte
empleados, es algo que podria haberse sefialado igualmentey con
resultados comparables para otras varias ciudades, ademds de la
de Berlin 40, La mayorfa de ellas confirman la experiencia de Berlin,
pero es necesario insistir en que el carbdn britdnico siguid
manteniendo una posicidn fuerte hasta la primera guerra mundial,
especialmente en las ciudades costeras como Hamburgo41.Y, a
pesar de este proceso de sustitucién de las importaciones, las
exportaciones de carbdn britdnico a Alemania llegaron incluso a
aumentaren términos absolutos desde los afios 1840 hasta 1913.
Sin embargo, suparticipacion en el mercado decling a partir de la
década del 60, porque las exportaciones britdnicas no podian
mantenerse al mismo ritmo que la produccién y el consumo
crecientes de carbdn nacional en Alemania. Finalmente, hay que
mencionar que el mercado aleman era muy importante también
para las exportaciones britdnicas de carbdn: desde 1840 hasta
aproximadamente 1880, siempre absorbid alrededor de un 15 por
100 de estas exportaciones, siendo superado solamente por
Francia 42,

39 |a elasticidad de precios de la demanda de carbén era evidentemente superiora 1.
Esto, en combinacién con los costes decrecientes del transporte, condujo a unas ventas
crecientes para el carb6n nacional cuanto més lejos se le transportaba. Cf. Erlauterungen,
1865, pags. 18 y siguientes.

40 Cf. las ediciones especiales de los Frlduterungen entre 1860 y 1881.

41 Véase R. Heidman, Hamburgs Kohlenhandel. Hamburgo, 1897, pags. 5y siguientes,
pass.; en 1913, el carbdn del Ruhr tenfa una participacién del 39,2 por 100 en el mercado,
mientras que el carbdn britdnico significaba el 60,1 restante de las entradas en Hamburgo.
Schoene, H., Der Wettbewerb zwischen Eisenbahn und Rheinschiffahrt und sein Einfluss
auf die Kohlenafuhr nach Baden, Wiirttemberg und dem Rechtsrheinischen Bayern,
Disertacién doctoral, Colonia, 1923, pédg. 1.

42 | os afios posteriores no se comprobaron. Como confirmacién de esta afirmacién,
véanse los Documentos Parlamentarios (Parliamentary Papers), 1854/55, vol. 52 y los
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1881
75
4.9
99.6
769
49.8
99.9
1546
92.0

1871
247
23.0
98.5
562
52.4
99.1
1073
72.4

1865
134
20.6
100
352
53.9
100
652
72.9

1862
181
41.9
99.9
139
32.1
99.9
432
47.3

1860

203
57.4
98.9
66
18.5
85.1

23.0

354
. pp. 355 sig.; Erlauterungen 1860, p. 37; ibid. 1862, pp. 37y sig.; ibid. 1865,

ibid. 1871, pp. 33 vy sig.; ibid. 1881, pp. 37 y sig.

1846
95
100
100
95
0

1.000 de toneladas métricas
pp. 42 y sig.;

1.000 de toneladas métricas
% participacién en mercado

% participacién en mercado
% de la misma transp. por F.C.

% de la misma transp. barco

o
Total toneladas métricas (1.000)2

Hulla de Alta Silesia
% del mismo transp. porF. C.

Hulla britdnica

2 El total incluye hulla y lignito de Bohemia y de otras partes de Alemania.

Cuadro 10.—Transporte de carbdn a Berlin.
Fuentes: Calculado a partir de Berlin und seine Eisenbahnen Il

Los sectores pautadores en Alemania (Leading Sector Complex)

Si se contempla el desarrollo econédmico de Alemania desde el
punto de vista de la teoria del desarrollo desequilibrado, no parece
haber duda de que, desde los afios 1840 a finales de 1860, la
interaccion entre el ferrocarrily las industrias pesadas constituyé el
sector pautador mas importante y avanzado de la industrializacién
alemana.

Con objeto de poner en relieve esta estrecha interaccidn entre
las industrias pesadas y el ferrocarril a lo largo del tiempo, recogf
datos para estimar (con un minimo de conjeturas) las cambiantes
relaciones input-output entre estos sectores. Con tal fin calculé los
coeficientes del cuadro 11. Los porcentajes correspondientes a
tres periodos distintos, relacionados en cada caso con los primeros
anos de la década respectiva, indican qué proporcién del output
(que incluye las importaciones menos las exportaciones) fue entre-
gada al sector indicado en el encabezamiento de cada columna 43.
Tomemos la linea primera: en los primeros afios de la década de
los 40, el porcentaje del output del ferrocarril que fue a la mineria
del carbdn (es decir, al transporte de éste) fue el O por 100, en los
primeros afos 50 fue el 1 por 100, y durante los primeros afios 60
fue el 25 por 100. Estas cifras prueban, sin duda de ninguna clase,
cuan estrecho era el lazo entre los sectores en cuestidn, y ademds
se precisa la demanda de productos de hierro por la agricultura,
que todavia era importante (campo 3/5). Se hace evidente la
sustitucidn de importaciones al nivel de procesamiento del hierro
(campo 3/6) mientras que el campo 4/6 indica la dependencia que
Alemania padecia en el arrabio importado. Finalmente, es preciso
exponer que la magnitud rdpidamente cambiante de la mayoria de
los coeficientes refleja el cambio estructural de la economia
alemana durante estos afos. El sector més independiente dentro
de los sectores pautadores era el ferrocarril, cuyo crecimiento
dependia significativamente menos del crecimiento de los otros
dos sectores. Mientras que tanto el aumento de la mineria nacional
del carbén como el de la industria nacional del hierro dependian en
gran medida de las repercusiones de los otros dos sectores
pautadores, el desarrollo del ferrocarril estuvo determinado en
forma casi completamente exdgena, especialmente en sus co-
mienzos 44,

voldmenes respectivos de cada afo, conteniendo el Annual Statement of the Trade und
Navigation of the United Kingdom with Foreign Countries and British Possessions in the
Tear (1853 ff]. Por lo que respecta a la produccién de carbdn de Prusia, vedse Holtfrerich,
péag. 16 y siguientes.
43 Los coeficientes estén basados en unidades fisicas. Para lo referente a métodos de
célculo y fuentes, véase Fremdling, Modernisierung, pég. 255 y siguientes.
Véase también Holtfrerich, pdgs. 149-154.
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in, o Prusia, desde la

Relaciones Input-Output entre algunos sectores en Alemania, o la Zollverein
década de 1840 a la de 1860 (coeficientes en porcentaje del consumo)

Cuadro 11.

~
e o]

(6)

Consumo = Produccidn

(5)

Agricul-
tura

(4)
Produc.
altos
hornos

(3)
Procesa-
miento

del
carbdn
0
1
5

2)
Mineria

(1)
Ferro-
carril

Entrega {incl. comerec.
exter.) A

{(output) + (import.-

export.)

100

hierro

De

Década 1840
Década 1850
Década 1860

(1) Ferrocarriles -

100
100

100= 106 - 6
100=102-2
100=109-9

NS

Década 1840
Década 1850

(2) Minerfa del carbén
Década 1860

(3) Procesamiento hierro

70 + 30
96 + 4

100=

30
26
20

32
36
27

Década 1840
Década 1850
Década 1860

100=

100=113-13

72+ 28
72+ 28
85+ 15

100
100
100

84
88
92

Década 1840
Década 1850

(4) Produc. altos hornos
Década 1860

g und Wachstum der Schwerindustrie in Deutschland, 1830-1860, en: Geschichte und Gesellschaft,

Fuente: Rainer Fremdling, Modernisierun
1879, pp. 201-227.

Asi pues, si se aplica la “teoria heroica de la historia... a las
cosas mds que a las personas”, el ferrocarril merece ser reconocido
como el héroe de la revolucién industrial germana.

Un breve comentario sobre el Ahorro Social
de los ferrocarriles alemanes

En comparacion con los transportes por via fluvial, el ferrocarril
alcanzd su relacién méxima en los afos de la década de 1870.
Hasta la primera guerra mundial, los dos medios de transporte,
medidos por tonelada/kilémetro, crecieron aproximadamente al
mismo ritmo: la relacién entre el transporte por ferrocarril y por vias
fluviales fue de alrededor de 446, No fue casual el que las
discusiones acerca de si debfan construirse canales importantes
comenzaran coincidiendo con el momento en que el ferrocarril
alcanzaba su maxima participacién. Estas discusiones culminaron
va en 1882, cuando el Gobierno prusiano decidid construir un
canal que enlace la region del Ruhr con el mar del Norte en
territorio aleman, el Dortmund-Ems-Kanal. Su objetivo declarado
era facilitar el transporte de mercancias pesadas, tales como el
carbén y el mineral de hierro 47, Este canal se abrié en 1899. Y
antes de 1914 se inicid la construccién del mds importante de los
canales, el Mittelland-Kanal, mediante el cual se conectaron en
direccion oeste-este los principales rios alemanes.

No necesito entrar en mds detalles para expresar mi opinién de
que a finales del siglo XIX no sélo era posible transportar las
mercancias pesadas en forma mds barata por las vias fluviales que
por el ferrocarril, sino que en aquella fecha los canales y los rios
navegables, complementados por el transporte necesario en
carros, constituian una alternativa viable a los ferrocarriles. El
transporte fluvial y el ferrocarril eran sélo marginales, de modo que
un célculo de ahorro social hecho hacia 1900 no habria producido
probablemente mds del 5 por 100 del P. N. B., es decir, un
resultado comparable al de Fogel para los Estados Unidos.

Pero, no obstante, yo niego que en el caso alemdn pudiera
rechazarse el axioma de la indispensabilidad. El mayor uso de las

45 Elestudio de esta cuestién estd ampliamente resumido por Patrick O'Brien, The New
Economic History of the Railways. Londres, 1977, pdgs. 22-24. Para una evaluacién o
apreciacién reciente, véase ahora el discurso presidencial dirigido a la Asociacion de
Historia Econdmica (Economic History Association) por W. Fogel, Notes on the Social
Savirég Controversy, en Journal of Economic History, vol. 39, 1979, pags. 1-54.

46 Para las toneladas/kilémetros respectivas véase Hoffmann y otros, pags. 403 y
siguientes, y Fremdling, Eisenbahnen, pags. 17 y siguientes, 86.

Véase, por ejemplo, W. V. Nérdling, Die Selbstkosten des Eisenbahn-Transportes
und die Wasserstrassen-Frage in Frankreich, Preussen und Osterreich. Viena, 1885, pags.
155 y siguientes.
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vias fluviales naturalesy, sobre todo, la construccién de canales no
eran alternativas factibles para un sistema ferroviario en el
momento en que el desarrollo econdmico alemdn gand su
impulso 48: desde la década de 1830 al comienzo de lade 1870. A
lo largo de todo este periodo, los efectos directos e indirectos del
ferrocarril fueron imprescindibles para el crecimiento. Las princi-
pales razones en contra de que las vias fluviales interiores llegasen
a seruna alternativa factible estribaron en las fuerzasy limitaciones
institucionales (la existencia de 39 Estados independientes)y en la
estructura de la demanda de servicios de transporte (mercancias
con elevadas relaciones valor/peso y viajeros). Mi opinién se ve
muy fortalecida por el hecho de que en Alemania no hubiese una
floreciente construccidn de canales antes de la era del ferrocarril 49
—en contraste con Gran Bretafia, Francia y Estados Unidos—.
Como ya he esbozado mas arriba, hasta que la demanda de
transporte de mercancias pesadas no se hubo desarrollado
suficientemente (y esto se debié en parte a los efectos de
eslabonamiento hacia adelante del ferrocarril) no se podian ahorrar
recursos mediante la construccion de canales. Y cuando tales
circunstancias se dieron (es decir, hacia el final del siglo), los
canales se construyeron. De aqui que los ferrocarriles fuesen no
sélo suficientes, sino también necesarios para proveer el trans-
porte barato que exigia la industrializacién alemana 50,

48 “Los ferrocarriles eran indispensables, sin embargo, en las regiones en que las vias
acudticas no constitufan una alternativa factible.” Fogel, Notes on the Social Saving
Crontroversy, pég. 50.

A comienzos del siglo XIX no se construyd ninguna red sistemdtica de canales que
pudieran haber complementado a los rios navegables, y los pocos canales que existian
habian sido construidos priricipalmente a mediados del siglo XVill. Acerca de este tema,
véanse Emil Sax, Land und Wasserstrassen. Post, Telegraph, Telefon. Die Verkehrsmittel in
Volks und Staatswirt schaft, vol. 2, Berlin, 1920, pégs. 328 y siguientes, y Nérdling, pdgs.
1343/ siguientes.

50 Recientemente se ha empleado la introduccidn del ferrocarril en Alemania durante el
siglo XIX como paradigma o guia para evaluar o apreciar los efectos potenciales de un futuro
sistema de transporte de gran velocidad y a gran distancia. Lo ha hecho Paul B. Huber, Die
deutsche Eisenbahnentwickung: Wegweiser fir eine zukiinftige Fernschnellbahn? Deuts-
che Forschungsund Versuchsanstalt fiir Luft- und Raumfabhrt. Colonia, 1978.

En el contexto del debate acerca de la importancia histérica de la construccién de
ferrocarriles, es notable la conclusién de Huber:

“Una comparacién detallada de las condiciones de oferta y demanda predominantes a la
introduccidn del ferrocarril y de un potencial sistema futuro de elevado rendimiento lleva ala
conclusién de que ni el éxito del ferrocarril ni su importancia es probable que vuelvan a
repetir en un futuro previsible.” A esta conclusién se llega teniendo en cuenta en forma
completa, y ademds simpatizando con él, el enfoque revisionista con el que los nuevos
historiadores econémicos definieron el papel que los ferrocarriles habian desempefiado.
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