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Este interesante libro pertenece
a una coleccion iniciada por
los Archivos Econdmicos del Crédit
Lyonnais que ofrece a los investigado-
res fuentes primarias de investigacion.
En las cinco publicaciones con que de
momento cuenta la coleccidn, se reco-
gen los informes que, al banco y a sus
accionistas, ofrecia el que pudiera
denominarse su servicio de estudios
(DEF: Direction des Ftudes Financiers
du Crédit Lyonnais). Empresas aero-
nauticas (1909-1945), Industria cine-
matografica (1906-1956), Rédano-
Alpes, tierra de industrias en la Belle
Epoque, 1899-1914 y La industria del
automovil, 1905-1971, preceden a la
obra que presenta Caron sobre las
compaiias ferroviarias francesas antes
de su nacionalizacién en 1937.

Caron presenta dichos estudios
dado su conocimiento profundo del
sector en Francia y los aclara e intro-
duce, ofreciendo el contexto historico.
El trabajo es ingente y de gran interés
para un publico especializado, pues la
descripcion es minuciosa y detallista.
Aunque no falte el andlisis, el autor
busca de intento respetar la fuente que
es la gran protagonista del libro y del
conjunto de la coleccion. No se trata
de una mera trascripcion completa de
todos los informes, sino de la presenta-
cion a los investigadores de una valio-
sa fuente documental. Este objetivo se
cumple de modo admirable. Es cono-
cido que este “Servicio de Estudios”
elaboro informes sobre empresas espa-
fiolas de interés para el capital francés
y seria del todo deseable que, algin
dia, estos tengan cabida en un volu-
men de la coleccion.

El autor organiza en cuatro partes
los informes que los andénimos estu-

[243]



[244]

Transportes, Servicios y Telecomunicaciones, nimero 13

diosos de la DEF escribieron sobre el
ferrocarril y que titula: las compaiiias
hasta 1883; las compaiiias en la Gran
Depresion, 1883-1899; los afios 1900-
1913 y, por tultimo, los afios 1914-
1937. Las dos primeras son mucho
mas extensas, lo que refleja también
una mayor disponibilidad de trabajos
que las dos restantes, y el autor las ha
acompafiado de una conclusion que
falta en las dos ultimas. En la introduc-
cion, una pagina y media, se presenta
la fuente documental —tipos de infor-
mes—, asi como la organizacion de la
misma en el libro, pero se echa en falta
un mayor analisis critico de la propia
fuente. El lector agradeceria conocer si
existio algun tipo de relacion entre las
empresas ferroviarias francesas y el
Crédit Lyonnais o si los datos e infor-
maciones que utilizaron en su elabora-
cién son fiables. So6lo en la ultima
pégina del libro puede encontrarse
algo aproximado a lo que acaba de
sefialarse. Dice Caron que la DEF diri-
ge una mirada neutra sobre el régimen
(el surgido tanto en los convenios de
1921 como en el firmado en 1936) vy,
aunque lo refiera a los tltimos traba-
jos, afios veinte y treinta, quiza podria
extenderse esa calificacion al resto.
Pero esto es insuficiente.

Es cierto que la vision de sus auto-
res era distante, hasta aséptica podria
decirse, con escasos juicios de valor.
Ellos no tomaban decisiones, eso
correspondia a otros con las informa-
ciones que transmitian y que, muchas
veces, venian precedidas de series
numéricas que aportaban cierta vision
temporal al objeto de andlisis. Caron
hace de “director de orquesta”, permi-
tase el simil. Es magistral, pues ¢él, que
conoce como nadie la historia de los

ferrocarriles franceses, da entrada a
cada informe en un lugar oportuno,
dentro de la partitura que ha escrito,
para que todas esas notas adquieran
mas sentido. Los temas que ha elegido
son de gran interés ferroviario y
empresarial y el espectro cronoldgico
completo hasta la creacion de la
Société Nationale des Chemins de Fer
Francais (SNCF). Es dificil hacer la
historia del ferrocarril en Francia
“ordenando” informes, pero Caron lo
consigue sobradamente. Para ello
plantea una estructura cronoldgica con
cuatro capitulos.

El primero, de 102 paginas, se titu-
la, “Las compailias hasta 1883”. Tiene
cuatro apartados: “El proceso historico
hasta 1883: una vision de conjunto”,
“Historias particulares”, “Los conve-
nios de 1883” y la “Conclusion”, esta
ultima sirviéndose del estudio dedica-
do a la Compagnie de 1’Est. Afios muy
intensos, en un negocio nuevo, que
comenzaron con incertidumbre en
cuanto a las relaciones de las empresas
privadas con los poderes publicos y
que, conforme avanzd el siglo -en
Francia a través de los diversos conve-
nios que se firmaron entre empresas y
Estado entre 1859 y 1890- comprome-
tieron cada vez mas al Estado. Tras los
convenios de 1883 el Estado asumi6
practicamente todos los gastos de pri-
mer establecimiento a excepcion del
material circulante y del mobiliario de
las estaciones. Ademas, esta progre-
sion se mostro también en la financia-
cion pues se paso de los préstamos de
un primer momento, a las subvencio-
nes y la garantia de interés. El enfoque
de fondo mas frecuente en los estudios
recogidos en este capitulo es precisa-
mente este de las relaciones de las
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compatfiias con el Estado. Sin embar-
g0, la cronologia que Caron emplea en
las diversas clasificaciones de etapas y
periodos, es siempre ferroviaria, bien
por una coyuntura particular de los
resultados de la explotacion o bien por
la firma de un nuevo convenio, pero
no se tiene en cuenta el color de las
instituciones o del gobierno responsa-
ble de los designios del pais en ese
momento concreto. Todo este periodo
comprendido hasta 1883 pivota, en
opiniéon de Caron, alrededor de los
Convenios de 1858-1859 “principio y
fuente del régimen financiero al que
estan sometidas las seis grandes com-
pafilas  ferroviarias”. Pero entre
medias, y como consecuencia de la
crisis del sector en 1847-1848, conse-
cuencia de la falta de rentabilidad de
un elevado numero de lineas, se llegd
a plantear la posibilidad del rescate de
las concesiones por el Estado. El
gobierno imperial en 1852 prefirio res-
taurar el crédito de los concesionarios,
alargar las concesiones y favorecer las
fusiones, formandose las grandes
redes. Caron elogia estas decisiones
del gobierno imperial, asi como las
conducentes a una ampliacién para
completar la red y la determinacion
con que lideré todo este proceso que
incluia también nuevos procedimien-
tos de financiacion y, finalmente, tras
una nueva crisis financiera en 1857, la
firma de los convenios de 1859 con las
seis grandes compafiias que resultaron
de todo esto: Nord, Ouest, Paris-
Orléans, Midi, Paris-Lyon-
Meéditerranée y Est. Esta politica de
expansion no fue unanimemente acep-
tada, ni tuvo una buena acogida en los
mercados financieros, que no vieron
con buenos ojos ni el ritmo, ni algunos

de los nuevos proyectos considerados
absolutamente improductivos. Caron
no aclara aqui las responsabilidades de
esas decisiones, si fueron estatales o
empresariales, pero, como es conocido
y se refleja en los distintos capitulos
del libro, supusieron un lastre muy
considerable en los resultados de algu-
nas de las empresas y condujeron, por
ejemplo, al rescate de Ouest en 1908.
Si que afirma que el Estado peco de
cierta precipitacion al querer construir
y ampliar la red (algo que efectiva-
mente se logro), pues debilito el crédi-
to de las compafias obligando a los
grandes bancos parisinos a comprome-
terse mas en los negocios ferroviarios.
El propio Estado se vio implicado al
tener que incrementar las subvencio-
nes y proteger las nuevas lineas y gas-
tos de primer establecimiento bajo el
paraguas de la garantia de interés. Este
fue el contenido fundamental del con-
venio de 1859 y de sus sucesivas revi-
siones hasta el convenio de 1883.

Al Imperio le movieron también
razones de prestigio en esta amplia-
cion de la red y de la construccion de
infraestructuras para recuperar sus
ratios de kilometros de red ferroviaria
por habitante respecto a Gran Bretaia.
Estas eran antiguas promesas electora-
listas que marcaron el ritmo, no sélo
de las construcciones, sino también de
los diferentes convenios y sus revisio-
nes entre 1852 y 1883. Las seis gran-
des, protagonistas activas y pasivas de
este proceso, vieron que su red queda-
ba formada por su red antigua origina-
ria y por una red nueva constituida por
pequeiias lineas, muchas de ellas defi-
citarias, que el Estado les habia endo-
sado. Como sefiald6 Picard en 1887,
sobre cada red se encuentra una o dos
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arterias “nutrientes” sin las cuales el
excedente estaria condenado a muerte.
Nord, Est y Paris-Lyon-Méditerranée,
por el territorio que cubrian y sus
dimensiones, fueron capaces de soste-
ner por mas tiempo la normalidad en la
explotacion.

Los equipos de la DEF cuando
escribieron sobre los convenios de
1883, lo hicieron -en los informes mas
relevantes- cuando habian pasado
algunos afios de su firma, y buscaron
el analisis de las circunstancias en que
habian sido negociados, asi como de
las clausulas acordadas y sus conse-
cuencias.

Estos convenios fueron muy polé-
micos. Como se ha visto los planes
anteriores supusieron una pérdida de
confianza en las posibilidades de la
politica de expansion que se vio acom-
pafiada por afios de malos resultados.
Esto hizo necesaria una nueva revision
del régimen juridico y financiero de
los concesionarios, que se expresd en
1883. Para los adversarios del régimen
privado de explotacion este convenio
fue canallesco. De hecho David
Raynal, el ministro de Obras Publicas
de entonces, tuvo que someterse en
1897 a una comisién parlamentaria
acusado de corrupcion.

Los convenios de 1883 pretendie-
ron limitar, en su cantidad, la garantia
de interés, pero la ampliaron en su
extension puesto que estos no diferen-
ciaron categorias dentro de las redes
susceptibles de garantia. Es preciso
sefialar, asi lo hace Caron en la ultima
pagina del libro, que este régimen no
supuso desincentivacion alguna en la
gestion de las compaiiias, quienes tra-
taron por todos los medios de reducir y
prescindir de ese recurso, aunque en

ocasiones y especialmente para deter-
minadas empresas resultara dificil
hacerlo. Pero lo que algunos reclama-
ban entonces al Estado era que recupe-
rara su capacidad para imponer mas
condiciones a los concesionarios, algo
que no habia estado capacitado para
hacer en 1859.

Con la firma de 1883 el Estado
pretendia objetivos dificilmente conci-
liables. Resolver el fracaso financiero
que habia resultado de los planes ante-
riores (estimado en 2.640,2 millones
de francos) y acabar la red prometida
al pais, sin agotar directamente su cré-
dito. De esta ecuacion salieron los
convenios con las empresas de 1883.
Segin Caron los errores mas impor-
tantes vinieron tanto por el exceso en
la valoracion de los resultados y
expectativas que serian capaces de
obtener las compaifiias a partir de
entonces, como por estimar a la baja
la duracidon necesaria para ejecutar y
obtener rentabilidad de las nuevas
lineas concedidas, fijada en 10 afios.
Conviene recordar que todas estas
conclusiones se obtienen de informes
redactados bastantes afios después de
la firma de los convenios. Estos eran
diferentes para cada empresa y estas
diferencias, con el paso del tiempo, se
tradujeron en desigualdades importan-
tes en los resultados de cada una. Los
informes que se escribian contempora-
neos a los hechos eran siempre des-
criptivos y se hacian particulares para
cada compaiia.

Como se ve todos los temas que ha
escogido Caron para reconstruir la his-
toria del ferrocarril francés son proble-
mas econdémicos complejos, de abso-
luta actualidad y enorme interés. La
tension que puede percibirse ante los
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convenios de 1883 refleja un conflicto
ideolodgico de la maxima importancia:
el servicio publico que prestan empre-
sas privadas, sin que el regulador quie-
ra prescindir de algo que considera
muy propio. Por ello deben explotarse
mas lineas aunque estas no sean renta-
bles para las empresas y, por tanto,
haya que ofrecer garantias al capital.
Este problema fue absolutamente
idéntico en otros ferrocarriles europe-
os explotados con sistemas mixtos o
privados y estas cuestiones estan pre-
sentes en toda la bibliografia actual del
sector y de otros negocios de red y
monopolios naturales. La “direccion
de orquesta” es genial, admirable. La
fuente, “los instrumentos”, podrian
interpretar otras muchas piezas o emi-
tir sonidos sin sentido, Caron ha obte-
nido de ellos sonidos magistrales con
un gran virtuosismo, puesto que, pre-
sentando la fuente, escribe la historia.

El segundo capitulo del libro se
titula, “Las compafiias en la Gran
Depresion, 1883-1899”, y consta de
dos apartados. La conclusion en esta
ocasion se ha incluido dentro del
segundo. Es el capitulo mas largo del
libro con 163 paginas. El primer apar-
tado estudia el trafico y los ingresos y
el segundo los resultados financieros,
previo analisis de los costes de explo-
tacion. En este apartado los informes
individuales para cada empresa se
exponen de modo mas sistematico y
también transcribiendo fragmentos
mas extensos. Si antes se invitaba a
considerar la cercania existente entre
los problemas de los diversos ferroca-
rriles europeos, en este apartado, la
similitud en el comportamiento de los
ingresos y los costes, resalta la impor-
tancia de los estudios comparados. Los

estudios de los técnicos de la DEF
entre 1896-1900 se centraron en el
analisis de los resultados de la explota-
cion y trataban de explicar la evolu-
cién de estos desde el convenio de
1883, particularmente relevante al
haber coincidido su aplicacion con la
crisis financiera y econémica de esos
afos (en los informes se habla de la
crisis de la agricultura y el vifiedo y de
la “crisis del comercio y la industria”),
con resultados tremendos para las
empresas que, en su conjunto, no recu-
peraron los alcanzados en 1883 hasta
1889, y gracias a los efectos dinamiza-
dores que tuvo para el trafico la
Exposicion Universal de 1890.

En el conjunto del periodo pueden
distinguirse dos etapas: hasta 1889
como época de estancamiento y, desde
entonces, de reactivacion. Los estu-
dios destacan el caracter excepcional
que tuvieron los afios de la crisis, pero
también el crecimiento especial de los
afios 1895-1899. Los analisis realiza-
dos de cada empresa son una fuente
interesante para caracterizar mejor la
crisis de determinados sectores en
areas geograficas concretas, asi como
mediante qué actividades llego la recu-
peracion. En las areas de Midi, Paris-
Orléans y Paris-Lyon-Méditerranée
tuvo particular relevancia la filoxera.
En estos y los otros casos las dificulta-
des de la industria azucarera y de los
mercados de cereales, la coyuntura de
la construccion en Paris y la relevancia
de la competencia de la navegacion
interior, la crisis y la recuperacion de
la industria metalurgica, el dinamismo
de la aceria de la Lorena, los algodo-
nes de los Vosgos, la papelera, cristale-
ra o la produccién de abonos se erigen
como actores principales. Todos estos
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resultados extraidos de los informes no
son aquilatados por Caron, que pres-
cinde de realizar comentarios sobre lo
que de cierto o falso puedan tener estas
afirmaciones y sobre lo acertado o no
de la periodizacion de los respectivos
ciclos.

Estos afios finales del siglo tuvie-
ron una gran trascendencia historica,
tanto en el ciclo depresivo, como en el
ciclo alcista. A los aspectos ya referi-
dos conviene afadir, de nuevo como
una cuestion presente en el conjunto
de los ferrocarriles europeos, la rele-
vancia que tuvo el crecimiento, por
imprevisto, del desplazamiento de via-
jeros en esta recuperacion. Tan excep-
cional como la crisis fue su recupera-
cion y en ella, ademas de algunas mer-
cancias y de la modalidad de la Gran
Velocidad (concepto que debiera
haberse caracterizado), jugaron un
papel destacado lo que Caron denomi-
na democratizacion y diversificacion
de los viajes de pasajeros. Las compa-
fiias tuvieron que adaptar sus sistemas
de explotacion a estas nuevas condi-
ciones y se encontraron con algunas
rigideces de caracter financiero y orga-
nizativo. Los informes de la DEF pres-
tan particular atencion a estas cuestio-
nes en el analisis de la evolucion de los
costes por compaifiias. En este caso
establecieron un ranking entre las que
habian tomado medidas mas acertadas
y las que no, que recibieron severas
criticas. En estas ultimas se encontra-
ban Ouest y Midi. Pero a pesar de lo
anterior, todas estaban cada vez mas
lastradas por una estructura financiera
en la que dominaban las deudas, al
igual que ocurriese en las compaiiias
espanolas. Desde los aflos sesenta las
compailias dejaron de emitir acciones

y el peso de la financiacion descansé
sobre las obligaciones y la garantia de
interés por el Estado. Conforme se
acercaban las fechas del final de las
concesiones, se acortaban los plazos
de amortizacion para las nuevas emi-
siones. Pero los resultados de las com-
pafiias se habian recuperado, lo que
redujo las cantidades recibidas por la
garantia de interés. Todo ello hizo que
se ampliaran las emisiones realizadas
cada afio, descendieran los tipos de
interés y la cotizacion de los titulos
experimentara el alza. A pesar de este
panorama inmediato tan optimista, los
redactores de los informes sefialaron
las dificultades que podrian darse en el
futuro, incluso en compaiiias como
Nord y Est: la debilidad de las lineas
concedidas en 1883, el incremento de
las cargas sobre los préstamos unido al
cada vez mas corto periodo de amorti-
zacion y, sobre todo, la amenaza que
representaba la tendencia del Estado a
reglamentar el trabajo y a interpretar
del modo mas exigente los pliegos de
condiciones de explotacion a las com-
paiiias. Los aflos siguientes confirma-
rian estos augurios.

El tercer capitulo lleva por titulo,
“Los afos 1900-1913”, y se compone
de tres apartados: “La situacion de las
compaifiias”, “;Cuadl es el futuro para
las compaiiias? Los interrogantes de
los afios 1908-1913” y, por ultimo,
“¢El régimen francés de ferrocarriles
era eficaz?”. Es el mas corto de todos
con 50 paginas.

El arranque es fulgurante. Caron
recuerda que en 1900 los titulos de las
grandes compafiias constituian el 42
por ciento del valor bursatil de las
sociedades que cotizaban. A partir de
entonces la situacion se modificod:
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mientras el conjunto de la bolsa recu-
peraba su vigor, la cotizacion de los
valores ferroviarios sufri6é un descenso
espectacular. La accion de Nord perdio
el 53 por ciento de su valor entre 1899-
1913 y la de Paris-Lyon-Méditerranée
el 28 por ciento. Con las obligaciones
ocurri6 algo parecido. Algunos de los
estudios analizados, estan fechados
muy cerca del cambio de siglo y refle-
jan las dudas respecto al diagnostico
financiero de la crisis, dado que el des-
censo de las cotizaciones se manifestd
antes que las amenazas de rescate que
se escucharon por la situacion de
Ouest y Midi. El informe de Nord, rea-
lizado en 1902, decia que todo parecia
discurrir placidamente hasta el final de
la Exposicion Universal, pero fue
entonces cuando, las cargas impuestas
por la nueva reglamentacion del traba-
jo, el encarecimiento del combustible
y la crisis econdémica que siguid a la
Exposicion, supusieron un descenso
brusco de los productos netos. Hay
que considerar que todo esto ocurrid
mucho antes de la guerra mundial: la
situacion se hizo dificil para los conce-
sionarios, antes de que fuera imposi-
ble.

Efectivamente en 1902 se vot6 una
ley que preveia el rescate de Ouest y
de Midi. Todos sabian que el Senado la
echaria atras, pero desde luego fue una
seria amenaza, de la que todas las
demas compaifiias tomaron nota. Caron
sefiala que los redactores de los estu-
dios de estas dos compaiiias lo vieron
clarisimo: lo mejor para los accionistas
era el rescate. Ouest necesitaba un
incremento de sus productos netos de
30 millones de francos para recuperar
la solvencia y esto no era factible.

De ahi que el siguiente apartado

refleje esta incertidumbre en su titulo,
“Los interrogantes antes de la guerra
en definitiva”. Los ingresos se recupe-
raron a partir de 1906, pero no asi los
coeficientes de explotacion que evi-
denciaban incrementos de los costes
en el conjunto de la red, reduciéndose
también el producto neto por kiléme-
tro en un 6,5 por ciento. Ademas el sis-
tema de la garantia de interés finaliza-
ba en 1914 y no se adoptd ninguna
medida. Las notas de la DEF muestran
los temores existentes en el mercado
financiero y las dificultades que nota-
ban para colocar los titulos, precisa-
mente por el futuro de esos titulos.
Para Caron la amenaza era menor en
Paris-Lyon-Méditerranée, Nord y Est
y mas cierta en las demas. Pero lo mas
grave, en su opinidn, era la creciente
intervencion del Estado en el tema
laboral.

Los miembros de la DEF se hicie-
ron eco de dos articulos de tipo com-
parativo -en ninguno de ellos se usaba
el caso espaiiol para las comparacio-
nes- que contribuyeron especialmente
a extender el debate y las preguntas al
conjunto de la sociedad. En el primero
de ellos se opinaba que la principal
diferencia del sistema francés y el ale-
man, estaba en el peso del modelo de
financiacion basado en la emision de
obligaciones amortizables. Estas habi-
an generado cargas muy pesadas, mas
aun en momentos, como el de enton-
ces, de incertidumbre, malos resulta-
dos y periodos de amortizacion mas
cortos, que obligaban a ofrecer intere-
ses mas altos. El segundo de los traba-
jos, tras analizar diversos sistemas y
comprobar que los déficits de la resca-
tada Ouest no habian dejado de crecer
después de 1908, proponia un sistema
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de gestion interesada (régie intéres-
sée). Caron no se pronuncia, pero si
refleja que la opinion de los expertos
de la DEF era favorable al sistema de
concesion privada para la explotacion,
sin que ello significara un cheque en
blanco a lo ocurrido de hecho en
Francia: el endeudamiento excesivo, la
falta de inversiones de capital en deter-
minadas redes, el exceso de construc-
cion de lineas secundarias que no res-
pondian a las necesidades del trafico,
eran algunas de las cuestiones de las
que ellos ya habian hablado en sus
estudios.

La cuarta y Ultima parte recoge
unos afios interesantisimos, “Los afos
1914-1937”. Son 67 paginas y tres
apartados: “Las consecuencias de la
guerra”, “El Convenio de 1921 y su
aplicacion” y “Los efectos de la crea-
cion de la SNCF en los accionistas y
obligacionistas”. Los apartados se
corresponden con sendos informes
disponibles para esas fechas. La gue-
rra, con su destruccion y la inflacion
que provoco, hizo imposible el sistema
de concesiones y, en primer término, el
convenio de 1883. La primera evalua-
cidon de los danos, de abril de 1919, dio
todo por destruido y a rehacer. Luego
se matizaron un poco los términos
dividiendo el territorio en dos zonas y,
aunque los dafos eran totales, en la
segunda zona no todo habia que reha-
cerlo. Los costes de recuperacion de
los dafios en las dos compafiias mas
afectadas, Nord y Est, fueron aproxi-
madamente de 1.260 millones de fran-
cos para la primera y 906 para la
segunda. Cifras inalcanzables por
mucho que se permitiera la subida de
tarifas. Era evidente que se requerian
otras soluciones. Pero, sumados a

estos dafios, uno de los informes de la
DEF evaluaba el déficit de explotacion
de las cinco grandes en unos 1.173
millones de francos. Aqui se estimaba
lo que se habia dejado de ganar y la
elevacion de los costes -especialmente
laborales, combustibles y otras mate-
rias primas-. Sus redactores expresa-
ron que, con la subida de tarifas auto-
rizada del 25 por ciento, no era sufi-
ciente y que habia que llegar al 69 por
ciento. Reclamaban para el futuro y
urgentemente, adoptando argumentos
que parecen de las propias compaiiias,
nuevos aumentos de tarifas y la revi-
sion del régimen de concesiones.
Seglin sefiala Caron, en febrero de
1920 se aplic6 un aumento del 115 por
ciento. Todo esto fue utilizado por las
compaiiias ferroviarias espafiolas para
argumentar a favor de nuevas subidas
en las tarifas tras la del 15 por ciento
obtenida en 1918.

Sobre el convenio de 1921 se dis-
pone de dos trabajos. Uno de diciem-
bre de 1921, justo después de su apro-
bacion definitiva, en el que se plantea
un analisis técnico de su contenido, y
otro de enero de 1922: “Situacion
comparada de las grandes compaiiias
ferroviarias francesas ante el nuevo
régimen”, que concluia que el nuevo
régimen les era favorable a todas ellas.

El convenio presentaba como
novedoso el concepto de solidaridad
financiera entre compafiias que se
expresaba en la creacion de un fondo
comun: las compaiiias aportaban sus
beneficios y de €l obtenian lo necesa-
rio para saciar sus déficits. Al mismo
tiempo el Estado establecia primas
para incentivar la explotaciéon y no
favorecer la mala gestion y el vivir del
fondo. Las revisiones de tarifas serian
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muy frecuentes (pero no se hicieron)
para tratar de equilibrar tanto redes
deficitarias como con superavit. Hasta
que se consiguiera el equilibrio los
fondos los aportaria el Tesoro Publico
y las redes podian emitir obligaciones
para cubrir esos adelantos. Se contaba
con que, hasta 1926, las salidas serian
superiores a las entradas y, en conse-
cuencia, que seria necesario recurrir a
esas emisiones; el Estado las asumia
garantizando los intereses, la amorti-
zacion y los gastos de emision. El con-
venio creaba un Consejo Superior de
Ferrocarriles (del que no se habla en
los informes), 6rgano supervisor que a
partir de 1927 propondria al ministro
los aumentos de tarifas necesarios para
restablecer el equilibrio y para reinte-
grar al Estado los adelantos realizados
al fondo comtn, y los gastos derivados
de las obligaciones emitidas entre
1921-26. Con el nuevo régimen el
Estado asumia los déficits de las com-
paiiias durante 1914-1920, asi como el
compromiso de devolver al mismo
estado en que se encontraban todas las
redes antes de las destrucciones de la
guerra. Con estas condiciones en 1927,
todo el excedente que las compaiiias
obtuviesen, mas alld del dividendo
minimo que se entregara a los accio-
nistas, perteneceria al Estado que
podria entonces bajar las tarifas.

En opinién de Caron las negocia-
ciones de agosto de 1937 que conduje-
ron a la creacion de la SNCF fueron
tan faciles por el fracaso del convenio
de 1921 y la imposibilidad de su apli-
cacion. Segun el estudio de la DEF de
marzo de 1928 los resultados de con-
junto fueron buenos, pero los proble-
mas financieros resultaron cada vez
mas graves. Los déficits persistieron y

las aportaciones del Tesoro al fondo,
lejos de reducirse para empezar este a
recoger beneficios, no dejaron de
aumentar. Ademas ya en el propio afio
1927 se registraron descensos en los
traficos de viajeros y mercancias que
se incrementaron en las campaifias
siguientes, como consecuencia de la
creciente competencia del transporte
por carretera y por las vias navegables.
La crisis de los afos treinta, el aumen-
to continuado de los costes laborales y
el incremento de las cargas financie-
ras, dieron al traste con el fragil edifi-
cio concebido en 1921.

El convenio que dio lugar a la
SNCF se firm6 el 30 de agosto de
1936 después de un voto del Senado
que fijo esta fecha como limite para
hacerlo, al considerar que el riesgo
para las compaiiias era muy grave mas
alld de ese momento. Esta parte es
muy breve, tan solo tres paginas. Los
informes disponibles son pocos y cor-
tos y se limitaban a constatar que el
nuevo régimen no parecia modificar la
situacion de los obligacionistas, pero
si la de los accionistas, debido a que se
ponia fin a las concesiones mediante la
transferencia que hacian las compaii-
as de todos sus derechos a la nueva
Sociedad, a excepcion de las reservas
constituidas con fondos no repartidos a
los accionistas.

Hasta aqui el libro. Permitanse tres
breves apuntes mas sobre cuestiones
menores. El primero es un nuevo méri-
to: todos los informes aludidos por el
autor aparecen con su referencia de
archivo en la correspondiente nota a
pie de pagina. El segundo es una
pequeiia sugerencia realizada pensan-
do en los lectores no franceses.
Hubiera sido un complemento intere-
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sante contar con mapas y planos de las
redes tanto férreas, como de la navega-
cion interior. Las referencias a las mis-
mas son permanentes. Y, por Ultimo,
aun entendiendo que se trata de pre-
sentar una fuente y no de una mono-
grafia sobre la historia del ferrocarril,
quiza hubiera compensado contar con
un minimo contexto politico e institu-
cional que permitiera dar mayor sus-
tento a tantas cuestiones como los lec-
tores de esta obra aprenderan.
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