	
	1840
	1850
	1860
	1870

	G. Bretaña
	2.390
	9.797
	14.603
	21.558

	Alemania
	469
	5.856
	11.089
	18.876

	Francia
	497
	2.915
	9.167
	15.544

	Italia
	20
	620
	1.404
	6.492

	ESPAÑA
	-
	28
	1.628
	5.422
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En el caso español, la alternativa no parece haberse plan​teado entre ferrocarriles e industria (...) sino entre un sis​tema ferroviario y otro sistema ferroviario. La red, en su segunda fase por lo menos (la que va de la ley de 1855 a la crisis de 1866) se construyó deprisa y sin pensarlo mu​cho porque el negocio estaba ahí: en construido. El futu​ro importaba poco, ya que, con independencia de los re​sultados económicos de la explotación, el enorme para​rrayos estatal (subvenciones cuantiosas, impunidad para las compañías que no pagasen dividendos…) había de cubrir todos los riesgos ( ... ) 

Traído de fuera, levantado con recursos foráneos y aupa​do por las facilidades descritas, el modelo ferroviario aplicado a España hubo de mostrarse, muy pronto, como inadecuado a las necesidades del país. ( ... ) Por un lado, la filosofía que lo inspiró exigía unos niveles de produc​ción y un grado de división del trabajo que España dista​ba de haber alcanzado. ( ... ) Por otro, el trazado de la red tuvo poco en cuenta las conveniencias de la circulación interior (... ) 

Desde su origen, el grueso del tendido ferroviario estuvo pensado como instrumento de colonización y de explota​ción, mucho más que como instrumento de auténtico de​sarrollo. Un vicio del sistema de transportes hispano que ya no se podía corregir, pero que tampoco puede sorpren​der, si se consideran las condiciones y las presiones bajo las cuales fue gestada la ley general de junio de 1855. 

NADAL, J.: El fracaso de la revolución industrial en España, 1814-1913. Ariel,  1975. 

