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Parece l6gico que el pri-
mer namero de Telecomu -
nicaciones, Transportes y
Servicios recoja una recen-
sion sobre la que es, sin
duda, mejor visién biblio-
grafica de conjunto sobre la
Historia del sector ferrovia-
rio espaiiol en estos mo-
mentos. Los autores tampo-
co escatimaron esfuerzos
para introducir un primer
capitulo, basico, sobre el
problema econémico del
transporte en la llamada
etapa preferroviaria que no
constituye objeto funda-
mental de su andlisis. Sélo
un motivo excepcional
podia justificar una obra de
estas dimensiones y objeti-
vos. El motivo, se repite con
profusién en las primeras
paginas, fue la celebracion
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del sesquicentenario de la
circulacion del primer ferro-
carril en suelo peninsular.
Los objetivos: «proponer
una descripcién del desarro-
llo del ferrocarril y una
interpretacién global de
nuestra historia ferroviaria
en el altimo siglo y medio»
(p. XVI).

150 Arios de Historia de
los Ferrocarriles Esparioles
ha recibido con anterioridad
todo tipo de parabienes pro-
cedentes de historiadores y
de economistas, que no han
dudado en calificarla de
«primera enciclopedia del
ferrocarril espafiol» [G. de
Rus (1999): Revista de Eco -
nomia Aplicada, p. 139], de
obra de sintesis «que ha
despertado (...) amplias
expectativas entre los histo-
riadores econdmicos» [A.
Herranz Loncan (1998):
Revista de Historia Indus -
trial, p. 229] o, mas recien-
temente en la recension-
resumen elaborada por Pere
Pascual, como «estudio muy
completo» u «obra de gran
ambiciéon» [P. Pascual Do-
ménech (2001): Revista de
Historia Econdémica, pp.
228-236]l. No me resisto a
continuar con los elogios y
remedar a mis predecesores.
No es sdlo enciclopedia o
una obra de sintesis sino

que, en sus paginas, se
encierra mucha investiga-
cién de «primera manoy, de
la realizada sobre documen-
taciéon de archivo, de la que
aporta novedades en todos
los capitulos ferroviarios.
Ademas, si mi memoria no
falla, no disponemos para
ferrocarriles de otros paises
de un trabajo de caracteris-
ticas similares. Las dificul-
tades que Francois Caron
encuentra para finalizar su
historia de los ferrocarriles
franceses es buen botdon de
muestra del mérito de estas
paginas. En mi opinién los
objetivos reconocidos por
los autores en su Introduc-
cién fueron menores a los
finalmente alcanzados. Has-
ta la Bibliografia es enrique-
cedora —de ahi la distincién
de paginas en el encabeza-
miento- con un esfuerzo
mas que notable por intro-
ducir las referencias a la li-
teratura extranjera reciente.

No es tan sélo, y seria
importante, una obra que
pone al dia y agrupa los
conocimientos cientificos
alcanzados sobre la historia
ferroviaria en nuestro pais
desde la publicaciéon de
Artola y otros en 1978
[Artola (dir.) (1978), Los
Ferrocarriles en Esparia
1844-1943, dos volumenes,
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Servicio de estudios del
Banco de Espafia, Madrid].
En estos nuevos volimenes,
en parte con aquellos mis-
mos materiales y en parte
con aportaciéon documental
original y mas completo
ambito cronolédgico, se ofre-
ce una primicia interna-
cional en cuanto al modo y
objeto de estudio que abar-
ca, realizada de forma mas
integrada que la obra antes
referida, toda una interpre-
tacion de la historia de un
medio de comunicacién que
alberga multitud de ense-
flanzas. En definitiva se tra-
ta de un trabajo original,
novedoso y de referencia
para cualquier estudioso del
medio desde cualquiera de
sus Opticas, de la Historia
Econdémica de Espaiia, de la
Historia Econdémica de la
Empresa y, por supuesto,
para el pablico con curiosi-
dad por la materia. Pienso
que lo mas loable que se
puede decir de este trabajo
es que, en verdad, es un
libro de Historia. Si esta es
maestra de vida y quien no
la conoce esta condenado a
repetir los errores cometi-
dos, 150 Anos es el libro que
todo directivo de Renfe
debe haber leido y que
todas aquellas personas em-
pefiadas en la nueva regula-
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cién del sector deben cono-
cer desde sus primeras pagi-
nas; en definitiva recomen-
dable para todos los que
quieran el mejor ferrocarril
para el pais en el futuro.
Sus autores han conse-
guido integrar diferentes
facetas de la realidad y ofre-
cer una obra atractiva para
un numeroso piblico. Y es
que el ferrocarril, al menos
mientras no tuvo otro
medio de transporte interior
que le hiciera competencia
y que introdujera sombras
en el cuadro, es una activi-
dad que se erige en atalaya
desde la que la observacién
de otras facetas de la reali-
dad histérica alcanza mayor
luminosidad. Asi ocurre con
la economia, la sociedad, o
el papel y capacidad del
Estado de intervenir y regu-
lar diferentes actividades
econoémicas del periodo.
150 Arios es un gran
ejemplo de historia empre-
sarial en donde se analizan
con solvencia y claridad los
problemas financieros, de
organizacién y estructura
tanto de las empresas priva-
das como de Renfe (regula-
cibén e intervencién, relacio-
nes con el Estado en defini-
tiva, adquieren un enorme
interés desde el analisis del
ferrocarril). Aunque, en

ocasiones, el tratarse tantas
materias a un tiempo termi-
na abrumando al lector, que
se siente incapaz de retener
tal cantidad de informacion;
entiendo que es dificil qui-
tar algo en una obra omnia-
barcante: ;sobran las pagi-
nas destinadas a los ferroca-
rriles de via estrecha?, ;aca-
so las de los autonémicos o
metropolitanos?, :es pres-
cindible el conocimiento de
las empresas abastecedoras
del ferrocarril? o tantos
otros aspectos. Mi opinion
es que no y pienso que
coincido con la de los auto-
res cuando planearon el
libro.

De aqui se deriva que,
existiendo algunas objecio-
nes, estas deban moderarse
ante la comprensiva exis-
tencia de limites, también
de espacio, quiza excesiva-
mente aprovechado, que
afectan a toda obra de pre-
tensiones tan amplias. Voy a
huir de redactar un resumen
del libro pues ya lo hicieron
los autores en los apartados
dedicados a la Introduccién
y las Conclusiones, de im-
prescindible lectura; asi
como los anteriores recen-
sores.

No sé si es ttil que
advierta de aspectos que
considero mejorables des-
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pués de lo dicho, pero me
atrevo a sugerir algunas
cuestiones a los autores. En
primer término de caracter
formal, sin duda no excesi-
vamente importantes. Con-
sidero que dada la gran cali-
dad del libro y del trabajo
que se comenta debia ha-
berse cuidado una revision
de pruebas (esta si parece
haberse realizado a concien-
cia en algunas partes del
libro, por ejemplo en las
Conclusiones) que hubiera
impedido el que se desliza-
ran algunas faltas de orto-
grafia originadas por una
incorrecta separaciéon de
palabras. Aunque no creo
que los autores hayan elegi-
do las fotografias y pies de
las mismas hay alguna
seleccion poco adecuada,
quiza un ejemplo por cada
volumen pueda bastar. En el
primer tomo (p. 315) se
introduce una fotografia de
Alfonso XIII inaugurando el
metro de Madrid, como ilus-
tracion de las paginas dedi-
cadas a lo que los autores
llaman bienio negro, dicho
sea de paso, esta denomina-
cién para el sequndo bienio
es poco aceptable. En el
segundo tomo (p. 188) la
bucélica imagen de unas
vacas con el fondo surcado
por una unidad de via estre-

cha merece como comenta-
rio al pie que «las lineas de
via estrecha sufrieron la
competencia de la carrete-
ra», pues muy bien. A pro-
posito de la competencia de
la carretera esta esta citada
en el libro en los dos voli-
menes, mas no estudiada.
Parece absolutamente nece-
sario que sepamos medir
cuando exactamente la
carretera empez6 a compe-
tir con el ferrocarril. En el
libro esta muy claro cuando
ha triunfado la carretera,
pero no cuando se inici6
este conflicto, pues, parece
posible pensar que, una
cosa es lo que dijeron las
compaiias y otra la realidad
de esa competencia. Algo
parecido ocurriria con la
cuestion de la coordinacion
de transportes, presente en
cuanto se estudia sobre la
intermodalidad, pero insufi-
cientemente investigado en
su arranque histérico y en
los problemas surgidos para
su regulacién. Conste que
soy el primero en reconocer
las dificultades que estas
cuestiones encierran y por
tanto estas lineas deben
entenderse mas como desi-
deratas que como objecio-
nes. También se echan de
menos algunas notas, sobre
todo en algtin apartado de

capitulos del tomo II, que
aclarasen, de una parte las
fuentes que se han utilizado
para la redaccion de esas
paginas -pienso sobre todo
en el capitulo 11 y en los
apartados relacionados con
los traficos o la Alta Veloci-
dad- y de otra determinadas
cuestiones de tipo técnico
no al alcance de todos los
publicos —por seguir dentro
de ese mismo apartado y
simplemente como ejemplo
se dice del AVE que cuenta
«con ocho motores de trac-
cion trifasicos sincronos
autopilotados sin colector»
y algunas otras maravillas
mecanicas de dificil com-
prension-. Quiza sean las
paginas dedicadas a la AVE
las menos satisfactorias en
el conjunto del libro. Se ha
evitado en ellas escribir His-
toria y se ha caido en cues-
tiones meramente descripti-
vas, donde no se citan fuen-
tes y en donde se eluden,
entre otros, los problemas
derivados de las adjudica-
ciones relacionadas con
«este nuevo tipo de tren»
(vol. II, p. 263). Entiendo
también que es pronto para
escribir su historia. En la
linea de las denominaciones
erradas, originada quiza por
un excesivo respeto de la
fuente utilizada, se denomi-

L




na, en el grafico 3 de la
pagina 69 del volumen II, a
la guerra civil de 1936 «gue-
rra espafiola de liberaciony.
En ese mismo grafico se
cometi6 un error al designar
el significado de cada uno
de los colores, pues lo que
se denomina «crédito ex-
tranjero» entre 1920-1939
deben ser «aportaciones del
Estado».

Otra de las cuestiones
formales afecta a la Biblio-
grafia pues no se han reco-
gido algunas referencias
utilizadas en el texto y
otras son incompletas.

En el primer volumen
son claros los criterios
empleados en la division de
los capitulos. Pero en el
sequndo se han mezclado
las cuestiones politicas con
las ferroviarias para la dis-
tincion de los capitulos 9
y 10, pareciendo que la
autarquia se extiende hasta
1964, de hecho en la pre-
sentaciéon de cuentas y tra-
ficos los datos estadisticos
se extienden desde 1941
hasta 1964.

Las representaciones gra-
ficas, cuadros y mapas son
muy adecuados e ilustran lo
que se ha leido. En algunas
ocasiones la profusion en el
uso de colores o lineas sélo
diferenciadas por su grosor
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ha hecho que se dificulte la
interpretacibn de esos
materiales. S6lo he podido
encontrar una ocasiébn en
que una de estas informa-
ciones se ha descolocado,
algo disculpable en un libro
que utiliza estos recursos
con abundancia. Al tratar
sobre la nueva estructura
organizativa de Renfe en la
p. 271 se dice que se inclu-
ye a continuacién, no
haciéndolo hasta la p. 289.

Otra ausencia es la de la
comparaciéon con los ferro-
carriles de otros paises.
También entiendo que se
haya omitido pero quiza,
dentro del estudio de la
politica comunitaria en el
Gltimo capitulo, se hacia
mas necesario que en otros
apartados, al menos un
balance con los resultados
de dicha politica y la situa-
cibn en cuanto al régimen
de explotacion de los ferro-
carriles europeos, asi como
los resultados econoémicos.
Algo breve, como se habia
hecho en el capitulo 6 (p.
292) con las dificultades de
la primera guerra mundial y
en el capitulo 8 (pp. 19-21)
al tratar sobre el rescate y
nacionalizacién en el marco
de lo que ocurri6 en nuestro
entorno. Por cierto que con-
vendria haber aclarado que

la fecha de nacionalizacion
de los ferrocarriles britani-
cos fue 1947 con la creacion
de la Comision de Transpor-
te Britanico, aparece en el
texto pero sin fecha, la ni-
ca que se ofrece es la de
1962 (British  Railways
Board).

En el capitulo 9 se trata-
ron algunas cuestiones ya
analizadas en el anterior, es
l6gico pues hay una inevita-
ble conjuncion de las fechas
y los temas que se abordan,
pero lo que es menos justifi-
cable es que se hayan repe-
tido las biografias de los
directivos y las paginas
referidas a los o6rganos de
direccién de Renfe.

Otro aspecto a acometer
hubiera sido el de los pro-
blemas derivados de la
nacionalizacién. Tuvieron
que existir muchas dificul-
tades. En la pagina 121 se
habla de que los talleres de
reparacion arrastraban de
las antiguas compafias su
excesivo nimero y reducida
capacidad. Este efectiva-
mente fue un problema,
pero de este tipo tuvieron
que existir otros muchos
que hicieron todavia mas
compleja la reconstruccién
de la posguerra. Quiza en
afios normales de explota-
ciéon fueron suficientes los
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talleres con que contaban
Norte y MZA para sus redes,
pero con la unificacién se
ganaron pocos talleres y se
multiplicé el material y sus
tipos y el ntimero de repara-
ciones. Los problemas deri-
vados del cambio de escala
de la empresa estarian por
estudiar. En cualquier caso
todo lo que los autores han
hecho no hace sino arrojar
puntos de luz y abrir puer-
tas a nuevas investigacio-
nes, asi como, a mi juicio,
contrastar esa idea que se
comienza a admitir en la
historiografia segin la cual
las destrucciones ocasiona-
das por la guerra civil no
fueron para tanto. Aqui se
desnudan las destrucciones,
estas si fueron muy impor-
tantes; otra cosa es que
ademas se agravaran por el
hecho de que la politica
econémica adoptada fue la
peor de las posibles. De
entre los problemas que
pudo originar la nacionali-
zacién se aborda en el libro,
aunque no desde esta pers-
pectiva, la cuestion de los
trabajadores: la continuidad
fue la nota dominante en
todas las escalas. ;No que-
daba otro remedio?, ;era la
mejor soluciéon?, en este
altimo caso ¢no seria este
también un «activo» por el

que compensar a las empre-
sas privadas?

Cuando las «insuficien-
cias» o «peros» son de tan
poca entidad, senalados con
el deseo de ayudar a los
autores en el caso de que
hubiera una segunda edi-
cién, queda patente de por
si el acierto de conjunto que
supone este libro. Desde el
esfuerzo unificador del esti-
lo, a la estructura y aspec-
tos abordados en él. Todo
resulta de interés. De mane-
ra especial la larga duracién
de los hechos que se histo-
rian. A pesar de la divisién
en dos volimenes y de que
existan diferencias entre
ellos marcadas por las fuen-
tes archivisticas empleadas,
el protagonista es el mismo
en los dos y los grandes
temas, como no podia ser de
otro modo, estan presentes
en todos los capitulos ferro-
viarios: el papel del Estado;
la necesidad -bajo el régi-
men que sea- de recursos
proporcionados por este; su
papel econémico; las rela-
ciones entre las compaiiias
concesionarias o la propia
Renfe con los gobiernos; la
evolucion de los organigra-
mas de direccién y gestion.
La lista seria interminable.
Hay por ejemplo un par de
graficos que quedan humil-

demente ocultos en la pagi-
na 105 del sequndo volu-
men, en que se representa
la evoluciéon de tarifas y
coste de la vida desde 1913
a 1962 que son verdadera-
mente «graficos» de las difi-
cultades, comunes a compa-
fifas privadas y Renfe, en el
desempeiio de su actividad
econdmica. Esas dificulta-
des para las empresas priva-
das han sido correctamente
analizadas en el primer
volumen y se retoman al
final del capitulo que crono-
logicamente abarca hasta
1964. Los problemas han
sido los mismos en uno y
otro periodos y se pueden
resumir, en un exceso de
simplificacién, como los
autores repiten en numero-
sas ocasiones y recuerdan
en las conclusiones, en la
desafortunada regulacién
que ha sufrido el sector y,
aunque en esto sean mas
cautos, en el exceso de
intervencién por parte del
Estado. Este dltimo punto lo
pondrian en evidencia, de
un lado el primer informe
externo realizado por el
BIRD en 1962 que tendra
tanto que ver en el Estatuto
de la compania de 1964, en
donde se planteaba como
imperiosa necesidad de
modificacién la interven-
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cion constante del Estado
(p. 118) y, de otro, el llama-
do Libro Blanco de 1979 en
donde se decia (pp. 200-
201) que «las empresas
ferroviarias deberian fun-
cionar con plena autonomia
y en régimen mercantil libre
y poder fijar libremente sus
tarifas». Esta frase, sino
supiéramos que procede del
Libro Blanco, bien pudiéra-
mos adjudicarsela a cual-
quiera de los directores
generales de las antiguas
concesionarias, como se
puso de manifiesto en el
tomo I en diversas ocasio-
nes al ser solicitud constan-
te de las grandes companiias
la de que se les autorizara a
incrementar las tarifas
maximas. Por estos temas
en que he centrado mi
exposicién considero que el
capitulo 10 es un capitulo
clave del libro y, en particu-
lar, los apartados 1y2y5a
7, que estan acompafiados
ademas de un excelente
material grafico. El capitulo
viene precedido de las pagi-
nas 93 a 109, rotundas en la
expresividad de su redac-
cién y material grafico, cla-
rividentes, para mostrar
como «la carretera se adue-
N6 de la practica totalidad
de la nueva demanda de
transporte que generd el

[

] 214

-

desarrollo econdémico de
aquellos afios (cincuenta)»
(p. 93) y las consecuencias
en la cuenta de explotacién
y evolucién patrimonial de
la empresa. Quiza en todo
ello lo que echemos de
menos sea coémo se vieron
estas dificultades desde
dentro, desde la propia
empresa, qué hicieron sus
gestores, si le venia impues-
ta la politica comercial o
no... Supongo que el dife-
rente tipo de informacion
que proporcionan las fuen-
tes empleadas en la redac-
cién del tomo Iy del tomo II
expliquen también las dife-
rencias que, en este sentido,
existen entre unos y otros
capitulos. Las empresas
estdn mas presentes en la
primera parte. La visién de
largo plazo que ofrece el
libro permite de alguna
manera exonerar a los direc-
tivos de las empresas priva-
das: el mantenimiento de
los organigramas hasta los
afos ochenta y de sus direc-
tivos en los primeros afios,
los condicionantes impues-
tos por el BIRD o el Banco
Mundial para la concesion
de créditos, el Libro Blanco
o los diferentes informes de
las comisiones de expertos
reunidas por los gobiernos
democraticos para analizar

los problemas del sector y
que no son sino exposicion
de dificultades histéricas,
los déficit que caracteriza-
ron la historia de Renfe, no
hacen sino validar su ges-
tibn y sus argumentos en
defensa de los intereses de
la explotacién. Una prueba
mas de lo «poco» que han
cambiado las cosas esta en
la estructura de las masas
patrimoniales en el activo y
pasivo estudiadas para Nor-
te y MZA en tomo I, p. 364
y ss. y para Renfe en tomo
IT p. 267 y ss., como ejem-
plos finales de un ciclo
puesto que son problemas
que se estudian para cada
bloque cronolégico, con el
inmovilizado como principal
partida del activo.

En definitiva, otra de las
virtudes del libro, se hace
evidente que todavia caben
muchas investigaciones e
investigadores para una
mejor comprension de la
materia, puesto que este
trabajo abre grandes hori-

zontes, erigiéndose en
referente para los que ven-
gan detras.

Son abundantes los

reclamos a los que acudir e
inacabable mi trabajo que
forzosamente debe ser breve
y que aspira a conseguir que
el lector acuda a la fuente
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original para comprobar
que, efectivamente, estamos
ante un gran libro, ante una
inmejorable atalaya desde la
que contemplar mas de 150
afios de nuestra historia
reciente.

PEDRO PABLO ORTONEZ GOICOLEA
Universidad de Valladolid

CLAVES DE LA ECONOMIA
MUNDIAL

Carlos ABAD y Vicente DONOSO
(directores) (2000). ICEX (Insti -
tuto Espaiiol de Comercio Exte -
rior), Madrid, 895 pdginas.

Claves de la economia
mundial es un libro de
envergadura enciclopédica,
y como moderna enciclope-
dia que es, cuenta con un
CD-ROM que permite la
constante actualizacion de
los datos. Esto se logra gra-
cias a que el CD-ROM esta
lleno de enlaces con las
principales paginas de
Internet de las mejores ins-
tituciones (nacionales e
internacionales) que ofre-
cen datos estadisticos.

Pero el mérito real de la
obra no esta sélo en su apa-
rato estadistico y de recogi-
da de informacién. Los
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directores de este libro han
sabido rodearse de mas de

setenta autores y asesores
para redactar los articulos
de fondo y las descripciones
econoémicas de los paises.
Estos andlisis funcionan
como auténticas guias criti-
cas de la informacién que
mas tarde se puede ampliar
por Internet.

En este libro el lector
encontrard dos grandes par-
tes. La primera esta dedica-
da a los trabajos encargados
a los mejores especialistas
nacionales e internaciona-
les, acerca de la globaliza-
cion, la competitividad y el
desarrollo econémico. Estas
contribuciones no son muy
extensas, y su objetivo es el
de dar un panorama general
sobre el estado de las nacio-
nes del mundo. La bibliogra-
fia es escueta y muy preci-
sa, asi como la informacién
de las tablas y graficos que
acompanan a cada texto. Al
final de la lectura de esta
parte es facil hacerse una
idea de cuales son los prin-
cipales flujos comerciales en
el mundo, la evolucién de
los mercados financieros, las
transformaciones mas gene-
rales de las empresas (con
todo el juego de fusiones,
adquisiciones e inversiones
directas), la calidad am-

biental y la seguridad mili-
tar. Los directores de la obra
han querido dar mayor rele-
vancia a cuatro de estas
aportaciones:

e Michael Porter, Jeffrey L.
Furman y Scott Sterm
«Los factores impulsores
de la capacidad innovado-
ra nacional: implicaciones
para Espafia y América La-
tina»

¢ Enrique V. Iglesias, «Amé-
rica Latina en los albores
del siglo XXI»

e Peter D. Sutherland, «Ges-
tién de la economia inter-
nacional en la era de la
globalizacion»

e Dani Rodrik «;Hasta
donde llegara la integra-
cién internacional?»

En estos casos se trata de
catedraticos de las mas
prestigiosas universidades
del mundo o de dirigentes
de instituciones econémicas
internacionales como el
GATT o el Banco Inter-
americano de De-sarrollo.

Uno de los aciertos de la
obra es que da cabida a los
trabajos de autores que per-
tenecen a departamentos de
analisis y estudios de em-
presas y bancos privados.
Incluso abren una seccién
especial para los comenta-
rios de presidentes o de
delegados de grandes com-
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