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150 AÑOS DE HISTORIA
DE LOS FERROCARRILES
ESPAÑOLES

Francisco COMÍN COMÍN, Pablo
MARTÍN ACEÑA, Miguel MUÑOZ
RUBIO y Javier VIDAL OLIVARES
(1998), Madrid, Fundación de
los Ferrocarriles Españoles y Gru -
po Anaya, 2 vols., Volumen I: La
era de las concesiones a las com -
pañías privadas, pp. XX y 403.
Volumen II: La nacionalización
de las redes: Renfe y los ferroca -
rriles autonómicos, pp. VIII, 332
más 29 de Bibliografía. 30,5 cm.
por 21,5 cm. Con estuche.

Pa rece lógico que el pri-
mer núme ro de Te l e c o m u -
n i c a c i o ne s, Tra ns p o r t e s y
S e r v i c i o s recoja una re c e n-
sión sobre la que es, sin
d uda, me jor visión biblio-
gráfica de conjunto sobre la
H i s toria del sector ferrov i a-
rio español en estos mo-
me nto s. Los auto res tampo-
co escatimaron esfuerzos
p a ra int ro d ucir un prime r
c a p í t u lo, básico, sobre el
p ro b lema económico de l
t ra nsporte en la llamad a
etapa pre f e r roviaria que no
c o ns t i t u ye obje to fund a-
me ntal de su análisis. Sólo
un mo t i vo exc e p c i o n a l
podía justificar una obra de
estas dime ns i o nes y obje t i-
vo s. El mo t i vo, se repite con
p rof usión en las prime ra s
p á g i n a s, fue la cele b rac i ó n

del sesquicentenario de la
c i rc u l ación del primer ferro-
carril en suelo penins u l a r.
Los obje t i vos: «pro p o ne r
una descripción del de s a r ro-
l lo del ferrocarril y una
i nt e r p re t ación global de
nu e s t ra historia ferrov i a r i a
en el último siglo y me d i o »
(p. XVI).

150 Años de Historia de
los Fe r rocarriles Españoles
ha re c i b i do con ant e r i o r i d ad
to do tipo de para b i e nes pro-
c e de ntes de histo r i ado res y
de econo m i s t a s, que no han
d ud ado en calificarla de
« p r i me ra enc i c lopedia de l
f e r rocarril español» [G. de
Rus (1999): Revista de Eco -
nomía Aplicada, p. 139], de
o b ra de síntesis «que ha
de s p e r t ado (…) amplias
ex p e c t a t i vas ent re los histo-
r i ado res económicos» [A.
He r ranz Loncan (1998):
Revista de Historia Ind u s -
t r i a l, p. 229] o, más re c i e n-
t e me nte en la re c e ns i ó n -
re s u men elaborada por Pe re
Pascual, como «estudio mu y
c o m p le to» u «obra de gra n
ambición» [P. Pascual Do-
m è nech (2001): Revista de
Historia Económica, pp.
2 2 8 - 2 3 6]. No me re s i s to a
c o nt i nuar con los elogios y
re medar a mis pre de c e s o re s.
No es sólo enc i c lopedia o
una obra de síntesis sino

q u e, en sus páginas, se
e nc i e r ra mucha inve s t i g a-
ción de «prime ra mano», de
la re a l i z ada sobre do c u me n-
t ación de arc h i vo, de la que
aporta nove d ades en to do s
los capítulos ferrov i a r i o s.
Ade m á s, si mi me moria no
falla, no dispone mos para
f e r ro c a r r i les de otros países
de un tra b a jo de carac t e r í s-
ticas similare s. Las dificul-
t ades que François Caro n
e nc u e nt ra para finalizar su
h i s toria de los ferro c a r r i le s
f ra nceses es buen botón de
mu e s t ra del mérito de estas
p á g i n a s. En mi opinión lo s
o b je t i vos re c o no c i dos por
los auto res en su Int ro d uc-
ción fueron me no res a lo s
f i n a l me nte alc a n z ado s. Has-
ta la Bibliografía es enrique-
c e do ra –de ahí la distinc i ó n
de páginas en el enc a b e z a-
m i e nto– con un esfuerzo
más que no t a b le por int ro-
d ucir las re f e re ncias a la li-
t e ra t u ra ex t ra n je ra re c i e nt e.

No es tan sólo, y sería
i m p o r t a nt e, una obra que
p o ne al día y agrupa lo s
c o no c i m i e ntos cient í f i c o s
a lc a n z ados sobre la histo r i a
f e r roviaria en nu e s t ro país
de s de la publicación de
A r tola y otros en 1978
[ A r tola (dir.) (1978), L o s
Fe r rocarriles en España
1 8 4 4 - 1 9 4 3, dos vo l ú me ne s,
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Servicio de estudios de l
B a nco de España, Mad r i d ] .
En estos nu evos vo l ú me ne s,
en parte con aquellos mis-
mos materiales y en parte
con aportación do c u me nt a l
original y más comple to
á m b i to cro nológico, se of re-
ce una primicia int e r n a-
cional en cuanto al mo do y
o b je to de estudio que abar-
ca, re a l i z ada de forma más
i nt e g rada que la obra ant e s
referida, toda una int e r p re-
t ación de la historia de un
medio de comu n i c ación que
a l b e rga mu l t i t ud de ens e-
ñ a n z a s. En de f i n i t i va se tra-
ta de un tra b a jo original,
nove doso y de re f e re nc i a
p a ra cualquier estudioso de l
medio de s de cualquiera de
s us ópticas, de la Histo r i a
Económica de España, de la
H i s toria Económica de la
E m p resa y, por supuesto ,
p a ra el público con curiosi-
d ad por la materia. Piens o
que lo más lo a b le que se
p u e de decir de este tra b a jo
es que, en ve rd ad, es un
l i b ro de Historia. Si esta es
m ae s t ra de vida y quien no
la conoce está conde n ado a
repetir los erro res come t i-
do s, 150 Años es el libro que
to do dire c t i vo de Re n f e
debe haber le í do y que
todas aquellas personas em-
p e ñ adas en la nu eva re g u l a-

ción del sector deben cono-
cer de s de sus prime ras pági-
nas; en de f i n i t i va re c o me n-
d a b le para to dos los que
q u i e ran el me jor ferro c a r r i l
p a ra el país en el futuro .

S us auto res han cons e-
g u i do int e g rar difere nt e s
facetas de la re a l i d ad y of re-
cer una obra atrac t i va para
un nu me roso público. Y es
que el ferrocarril, al me no s
m i e nt ras no tuvo otro
medio de tra nsporte int e r i o r
que le hiciera competenc i a
y que int ro d u je ra sombra s
en el cuad ro, es una ac t i v i-
d ad que se erige en atalaya
de s de la que la observac i ó n
de otras facetas de la re a l i-
d ad histórica alcanza mayo r
l u m i no s i d ad. Así ocurre con
la economía, la sociedad, o
el papel y capac i d ad de l
E s t ado de int e r venir y re g u-
lar difere ntes ac t i v i d ade s
económicas del período .

150 Años es un gra n
e je m p lo de historia empre-
sarial en do nde se analizan
con solve ncia y claridad lo s
p ro b lemas financ i e ro s, de
o rg a n i z ación y estruc t u ra
t a nto de las empresas priva-
das como de Renfe (re g u l a-
ción e int e r ve nción, re l ac i o-
nes con el Estado en de f i n i-
t i va, ad q u i e ren un eno r me
i nterés de s de el análisis de l
f e r rocarril). Au n q u e, en

o c a s i o ne s, el tra t a rse tant a s
materias a un tiempo termi-
na abrumando al le c to r, que
se siente incapaz de re t e ne r
tal cant i d ad de info r m ac i ó n ;
e nt i e ndo que es difícil qui-
tar algo en una obra omnia-
b a rc a nte: ¿sobran las pági-
nas de s t i n adas a los ferro c a-
r r i les de vía estrecha?, ¿ac a-
so las de los autonómicos o
me t ro p o l i t a nos?, ¿es pre s-
c i nd i b le el cono c i m i e nto de
las empresas abastecedo ra s
del ferrocarril? o tanto s
o t ros aspecto s. Mi opinión
es que no y pienso que
c o i nc i do con la de los auto-
res cuando plane a ron el
l i b ro .

De aquí se de r i va que,
ex i s t i e ndo algunas obje c i o-
ne s, estas deban mo de ra rs e
a nte la compre ns i va ex i s-
t e ncia de límites, también
de espacio, quizá exc e s i va-
me nte aprove c h ado, que
afectan a toda obra de pre-
t e ns i o nes tan amplias. Voy a
huir de re d actar un re s u me n
del libro pues ya lo hiciero n
los auto res en los apartado s
de d i c ados a la Int ro d uc c i ó n
y las Conc l us i o ne s, de im-
p re s c i nd i b le le c t u ra; así
c o mo los ant e r i o res re c e n-
s o re s.

No sé si es útil que
advierta de aspectos que
c o ns i de ro me jo ra b les de s-
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pués de lo dicho, pero me
a t revo a sugerir alg u n a s
c u e s t i o nes a los auto re s. En
p r i mer término de carácter
formal, sin duda no exc e s i-
va me nte important e s. Con-
s i de ro que dada la gran cali-
d ad del libro y del tra b a jo
que se come nta debía ha-
b e rse cuidado una rev i s i ó n
de pruebas (esta sí pare c e
h a b e rse re a l i z ado a conc i e n-
cia en algunas partes de l
l i b ro, por eje m p lo en las
C o nc l us i o nes) que hu b i e ra
i m p e d i do el que se de s l i z a-
ran algunas faltas de orto-
g rafía originadas por una
i nc o r recta separación de
p a l a b ra s. Aunque no cre o
que los auto res hayan ele g i-
do las fo to g rafías y pies de
las mismas hay alg u n a
s e lección poco ade c u ad a ,
quizá un eje m p lo por cad a
vo l u men pueda bastar. En el
p r i mer to mo (p. 315) se
i nt ro d uce una fo to g rafía de
A l fo nso XIII inaugura ndo el
me t ro de Madrid, como ilus-
t ración de las páginas de d i-
c adas a lo que los auto re s
llaman bienio ne g ro, dicho
sea de paso, esta de no m i n a-
ción para el segundo bienio
es poco ac e p t a b le. En el
s e g u ndo to mo (p. 188) la
b ucólica imagen de unas
vacas con el fo ndo surc ado
por una unidad de vía estre-

cha me rece como come nt a-
rio al pie que «las líneas de
vía estrecha sufrieron la
c o m p e t e ncia de la carre t e-
ra», pues muy bien. A pro-
p ó s i to de la competencia de
la carre t e ra esta está citad a
en el libro en los dos vo l ú-
me ne s, más no estud i ad a .
Pa rece absolutame nte ne c e-
sario que sepamos me d i r
c u á ndo ex ac t a me nte la
c a r re t e ra empezó a compe-
tir con el ferrocarril. En el
l i b ro está muy claro cuando
ha triunfado la carre t e ra ,
p e ro no cuándo se inició
este conflicto, pues, pare c e
p o s i b le pensar que, una
cosa es lo que dije ron las
compañías y otra la re a l i d ad
de esa competencia. Algo
p a re c i do ocurriría con la
cuestión de la coord i n ac i ó n
de tra ns p o r t e s, pre s e nte en
c u a nto se estudia sobre la
i nt e r mo d a l i d ad, pero ins u f i-
c i e nt e me nte inve s t i g ado en
su arranque histórico y en
los pro b lemas surg i dos para
su re g u l ación. Conste que
s oy el prime ro en re c o no c e r
las dificultades que estas
c u e s t i o nes enc i e r ran y por
t a nto estas líneas de b e n
e nt e nde rse más como de s i-
de ratas que como obje c i o-
ne s. También se echan de
me nos algunas no t a s, sobre
to do en algún apartado de

c a p í t u los del to mo II, que
ac l a rasen, de una parte las
f u e ntes que se han utilizado
p a ra la re d acción de esas
páginas –pienso sobre to do
en el capítulo 11 y en lo s
a p a r t ados re l ac i o n ados con
los tráficos o la Alta Ve lo c i-
d ad– y de otra de t e r m i n ad a s
c u e s t i o nes de tipo técnico
no al alc a nce de to dos lo s
públicos –por seguir de nt ro
de ese mismo apartado y
s i m p le me nte como eje m p lo
se dice del AVE que cuent a
«con ocho mo to res de trac-
ción trifásicos sínc ro no s
a u to p i lo t ados sin cole c to r »
y algunas otras mara v i l l a s
mecánicas de difícil com-
p re nsión–. Quizá sean las
páginas de d i c adas a la AV E
las me nos satisfac torias en
el conjunto del libro. Se ha
ev i t ado en ellas escribir His-
toria y se ha caído en cues-
t i o nes me ra me nte de s c r i p t i-
va s, do nde no se citan fuen-
tes y en do nde se elude n ,
e nt re otro s, los pro b le m a s
de r i vados de las ad j ud i c a-
c i o nes re l ac i o n adas con
«este nu evo tipo de tre n »
( vol. II, p. 263). Ent i e ndo
también que es pro nto para
escribir su historia. En la
l í nea de las de no m i n ac i o ne s
e r rad a s, originada quizá por
un exc e s i vo re s p e to de la
f u e nte utilizada, se de no m i-
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na, en el gráfico 3 de la
página 69 del vo l u men II, a
la guerra civil de 1936 «gue-
r ra española de liberac i ó n » .
En ese mismo gráfico se
c o metió un error al de s i g n a r
el significado de cada uno
de los colo re s, pues lo que
se de nomina «crédito ex-
t ra n je ro» ent re 1920-1939
deben ser «aportac i o nes de l
E s t ado » .

O t ra de las cuestione s
fo r m a les afecta a la Biblio-
g rafía pues no se han re c o-
g i do algunas re f e re nc i a s
u t i l i z adas en el tex to y
o t ras son inc o m p le t a s.

En el primer vo l u me n
son claros los criterios
e m p le ados en la división de
los capítulo s. Pe ro en el
s e g u ndo se han me z c l ado
las cuestiones políticas con
las ferroviarias para la dis-
t i nción de los capítulos 9 
y 10, pare c i e ndo que la
a u t a rquía se ex t i e nde hasta
1 9 6 4 , de he c ho en la pre-
s e nt ación de cuentas y trá-
ficos los datos estad í s t i c o s
se ex t i e nden de s de 1941
hasta 1964.

Las re p re s e nt ac i o nes grá-
f i c a s, cuad ros y mapas son
muy ade c u ados e ilus t ran lo
que se ha le í do. En alg u n a s
o c a s i o nes la prof usión en el
uso de colo res o líneas sólo
d i f e re nc i adas por su gro s o r

ha he c ho que se dificulte la
i nt e r p re t ación de esos
m a t e r i a le s. Sólo he podido
e nc o nt rar una ocasión en
que una de estas info r m a-
c i o nes se ha de s c o lo c ado ,
a lgo disculpable en un libro
que utiliza estos re c u rs o s
con abund a ncia. Al tra t a r
s o b re la nu eva estruc t u ra
o rg a n i z a t i va de Renfe en la
p. 271 se dice que se inc l u-
ye a cont i nu ación, no
h ac i é ndo lo hasta la p. 289.

O t ra aus e ncia es la de la
c o m p a ración con los ferro-
c a r r i les de otros países.
También ent i e ndo que se
h a ya omitido pero quizá,
de nt ro del estudio de la
política comunitaria en el
ú l t i mo capítulo, se hac í a
más necesario que en otro s
a p a r t ado s, al me nos un
b a l a nce con los re s u l t ado s
de dicha política y la situa-
ción en cuanto al régime n
de ex p lo t ación de los ferro-
c a r r i les euro p e o s, así como
los re s u l t ados económicos.
A lgo breve, como se había
he c ho en el capítulo 6 (p.
292) con las dificultades de
la prime ra guerra mu ndial y
en el capítulo 8 (pp. 19-21)
al tratar sobre el rescate y
n ac i o n a l i z ación en el marc o
de lo que ocurrió en nu e s t ro
e nto r no. Por cierto que con-
ve ndría haber ac l a rado que

la fecha de nac i o n a l i z ac i ó n
de los ferro c a r r i les británi-
cos fue 1947 con la cre ac i ó n
de la Comisión de Tra ns p o r-
te Británico, aparece en el
t ex to pero sin fecha, la úni-
ca que se of rece es la de
1962 (British Railwa ys
B o a rd ) .

En el capítulo 9 se tra t a-
ron algunas cuestiones ya
a n a l i z adas en el ant e r i o r, es
lógico pues hay una inev i t a-
b le conjunción de las fechas
y los temas que se abord a n ,
p e ro lo que es me nos jus t i f i-
c a b le es que se hayan re p e-
t i do las biografías de lo s
d i re c t i vos y las páginas
referidas a los órg a nos de
d i rección de Re n f e.

O t ro aspecto a ac o me t e r
hu b i e ra sido el de los pro-
b lemas de r i vados de la
n ac i o n a l i z ación. Tu v i e ro n
que existir muchas dificul-
t ade s. En la página 121 se
habla de que los talle res de
re p a ración arra s t raban de
las antiguas compañías su
exc e s i vo núme ro y re d uc i d a
c a p ac i d ad. Este efectiva-
me nte fue un pro b le m a ,
p e ro de este tipo tuviero n
que existir otros muc ho s
que hicieron todavía más
c o m p leja la re c o ns t r uc c i ó n
de la posguerra. Quizá en
años no r m a les de ex p lo t a-
ción fueron suficientes lo s
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t a l le res con que cont a b a n
Norte y MZA para sus re de s,
p e ro con la unificación se
g a n a ron pocos talle res y se
multiplicó el material y sus
tipos y el núme ro de re p a ra-
c i o ne s. Los pro b lemas de r i-
vados del cambio de escala
de la empresa estarían por
e s t ud i a r. En cualquier caso
to do lo que los auto res han
he c ho no hace sino arro j a r
p u ntos de luz y abrir puer-
tas a nu evas inve s t i g ac i o-
ne s, así como, a mi juicio,
c o nt rastar esa idea que se
comienza a admitir en la
h i s to r i o g rafía según la cual
las de s t r uc c i o nes ocasiona-
das por la guerra civil no
f u e ron para tanto. Aquí se
de s nudan las de s t r uc c i o ne s,
estas sí fueron muy impor-
t a ntes; otra cosa es que
además se ag ra va ran por el
he c ho de que la política
económica ado p t ada fue la
peor de las posible s. De
e nt re los pro b lemas que
p udo originar la nac i o n a l i-
z ación se aborda en el libro ,
aunque no de s de esta pers-
p e c t i va, la cuestión de lo s
t ra b a j ado res: la cont i nu i d ad
fue la nota do m i n a nte en
todas las escalas. ¿No que-
daba otro re medio?, ¿era la
me jor solución?, en este
ú l t i mo caso ¿no sería este
también un «ac t i vo» por el

que compensar a las empre-
sas privad a s ?

C u a ndo las «ins u f i c i e n-
cias» o «peros» son de tan
poca ent i d ad, señalados con
el deseo de ayudar a lo s
a u to res en el caso de que
hu b i e ra una segunda edi-
ción, queda patente de por
sí el ac i e r to de conjunto que
s u p o ne este libro. Desde el
esfuerzo unificador del esti-
lo, a la estruc t u ra y aspec-
tos abord ados en él. To do
resulta de int e r é s. De mane-
ra especial la larga durac i ó n
de los he c hos que se histo-
rian. A pesar de la división
en dos vo l ú me nes y de que
existan difere ncias ent re
e l los marc adas por las fuen-
tes archivísticas emple ad a s,
el pro t agonista es el mismo
en los dos y los gra nde s
t e m a s, como no podía ser de
o t ro mo do, están pre s e nt e s
en to dos los capítulos ferro-
viarios: el papel del Estado ;
la ne c e s i d ad –bajo el régi-
men que sea– de re c u rs o s
p ro p o rc i o n ados por este; su
papel económico; las re l a-
c i o nes ent re las compañías
c o ncesionarias o la pro p i a
Renfe con los go b i e r nos; la
evo l ución de los org a n i g ra-
mas de dirección y ge s t i ó n .
La lista sería int e r m i n a b le.
Hay por eje m p lo un par de
gráficos que quedan hu m i l-

de me nte ocultos en la pági-
na 105 del segundo vo l u-
men, en que se re p re s e nt a
la evo l ución de tarifas y
coste de la vida de s de 1913
a 1962 que son ve rd ade ra-
me nte «gráficos» de las difi-
c u l t ade s, comu nes a compa-
ñías privadas y Re n f e, en el
desempeño de su ac t i v i d ad
económica. Esas dificulta-
des para las empresas priva-
das han sido corre c t a me nt e
a n a l i z adas en el prime r
vo l u men y se re toman al
final del capítulo que cro no-
l ó g i c a me nte abarca hasta
1964. Los pro b lemas han
s i do los mismos en uno y
o t ro períodos y se puede n
re s u m i r, en un exceso de
s i m p l i f i c ación, como lo s
a u to res repiten en nu me ro-
sas ocasiones y re c u e rd a n
en las conc l us i o ne s, en la
de s a fo r t u n ada re g u l ac i ó n
que ha sufrido el sector y,
aunque en esto sean más
c a u to s, en el exceso de
i nt e r ve nción por parte de l
E s t ado. Este último punto lo
p o ndrían en ev i de ncia, de
un lado el primer info r me
ex t e r no re a l i z ado por el
BIRD en 1962 que tend r á
t a nto que ver en el Estatuto
de la compañía de 1964, en
do nde se planteaba como
imperiosa ne c e s i d ad de
mo d i f i c ación la int e r ve n-
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ción cons t a nte del Estado
(p. 118) y, de otro, el llama-
do Libro Blanco de 1979 en
do nde se decía (pp. 200-
201) que «las empre s a s
f e r roviarias deberían fun-
cionar con plena auto no m í a
y en régimen me rc a ntil libre
y poder fijar libre me nte sus
t a r i fas». Esta fra s e, sino
s u p i é ra mos que pro c e de de l
L i b ro Blanco, bien pud i é ra-
mos ad j ud i c á rsela a cual-
q u i e ra de los dire c to re s
ge ne ra les de las ant i g u a s
c o nc e s i o n a r i a s, como se
p uso de manifiesto en el
to mo I en dive rsas ocasio-
nes al ser solicitud cons t a n-
te de las gra ndes compañías
la de que se les auto r i z a ra a
i nc re me ntar las tarifa s
m á x i m a s. Por estos temas
en que he cent rado mi
exposición cons i de ro que el
c a p í t u lo 10 es un capítulo
c l a ve del libro y, en particu-
l a r, los apartados 1 y 2 y 5 a
7, que están ac o m p a ñ ado s
además de un exc e le nt e
material gráfico. El capítulo
v i e ne pre c e d i do de las pági-
nas 93 a 109, ro t u ndas en la
ex p re s i v i d ad de su re d ac-
ción y material gráfico, cla-
r i v i de nt e s, para mo s t ra r
c ó mo «la carre t e ra se ad u e-
ñó de la práctica to t a l i d ad
de la nu eva de m a nda de
t ra nsporte que ge neró el

de s a r ro l lo económico de
a q u e l los años (cinc u e nt a ) »
(p. 93) y las cons e c u e nc i a s
en la cuenta de ex p lo t ac i ó n
y evo l ución patrimonial de
la empresa. Quizá en to do
e l lo lo que eche mos de
me nos sea cómo se viero n
estas dificultades de s de
de nt ro, de s de la pro p i a
e m p resa, qué hicieron sus
ge s to re s, si le venía impues-
ta la política come rcial o
no... Supongo que el dife-
re nte tipo de info r m ac i ó n
que pro p o rcionan las fuen-
tes emple adas en la re d ac-
ción del to mo I y del to mo II
expliquen también las dife-
re ncias que, en este sent i do ,
existen ent re unos y otro s
c a p í t u lo s. Las empre s a s
están más pre s e ntes en la
p r i me ra parte. La visión de
l a rgo plazo que of rece el
l i b ro permite de alg u n a
m a ne ra exo ne rar a los dire c-
t i vos de las empresas priva-
das: el mant e n i m i e nto de
los org a n i g ramas hasta lo s
años oche nta y de sus dire c-
t i vos en los prime ros años,
los cond i c i o n a ntes impues-
tos por el BIRD o el Banc o
Mu ndial para la conc e s i ó n
de crédito s, el Libro Blanc o
o los difere ntes info r mes de
las comisiones de ex p e r to s
reunidas por los go b i e r no s
de mocráticos para analizar

los pro b lemas del sector y
que no son sino ex p o s i c i ó n
de dificultades históricas,
los déficit que carac t e r i z a-
ron la historia de Re n f e, no
h acen sino validar su ge s-
tión y sus arg u me ntos en
de f e nsa de los int e reses de
la ex p lo t ación. Una prueba
más de lo «poco» que han
c a m b i ado las cosas está en
la estruc t u ra de las masas
p a t r i mo n i a les en el ac t i vo y
p a s i vo estud i adas para Nor-
te y MZA en to mo I, p. 364
y ss. y para Renfe en to mo
II p. 267 y ss., como eje m-
p los finales de un ciclo
p u e s to que son pro b le m a s
que se estudian para cad a
b loque cro nológico, con el
i n mov i l i z ado como princ i p a l
partida del ac t i vo .

En de f i n i t i va, otra de las
v i r t udes del libro, se hac e
ev i de nte que todavía caben
muchas inve s t i g ac i o nes e
i n ve s t i g ado res para una
me jor compre nsión de la
materia, puesto que este
t ra b a jo abre gra ndes ho r i-
z o nt e s, erigiéndose en
re f e re nte para los que ve n-
gan de t r á s.

Son abund a ntes lo s
re c l a mos a los que ac udir e
i n ac a b a b le mi tra b a jo que
fo r z o s a me nte debe ser breve
y que aspira a conseguir que
el le c tor ac uda a la fuent e
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original para compro b a r
q u e, efectiva me nt e, estamo s
a nte un gran libro, ante una
i n me jo ra b le atalaya de s de la
que contemplar más de 150
años de nu e s t ra histo r i a
re c i e nt e.

PEDRO PABLO ORTÚÑEZ GOICOLEA

Universidad de Valladolid

CLAVES DE LA ECONOMÍA
MUNDIAL

Carlos A BA D y Vicente D O N O S O
(directores) (2000). ICEX (Insti -
tuto Español de Comercio Exte -
rior), Madrid, 895 páginas.

C l a ves de la econo m í a
m u ndial es un libro de
e n ve rg ad u ra enc i c lo p é d i c a ,
y como mo derna enc i c lo p e-
dia que es, cuenta con un
C D - ROM que permite la
c o ns t a nte ac t u a l i z ación de
los dato s. Esto se lo g ra gra-
cias a que el CD-ROM está
l le no de enlaces con las
p r i nc i p a les páginas de
I nt e r net de las me jo res ins-
t i t uc i o nes (nac i o n a les e
i nt e r n ac i o n a les) que of re-
cen datos estad í s t i c o s.  

Pe ro el mérito real de la
o b ra no está sólo en su apa-
ra to estadístico y de re c o g i-
da de info r m ación. Los

d i re c to res de este libro han
s a b i do ro de a rse de más de
s e t e nta auto res y asesore s
p a ra re d actar los artículo s
de fo ndo y las de s c r i p c i o ne s
económicas de los países.
E s tos análisis func i o n a n
c o mo auténticas guías críti-
cas de la info r m ación que
más tarde se puede ampliar
por Int e r ne t .

En este libro el le c to r
e nc o nt rará dos gra ndes par-
t e s. La prime ra está de d i c a-
da a los tra b a jos enc a rg ado s
a los me jo res especialistas
n ac i o n a les e int e r n ac i o n a-
le s, ac e rca de la glo b a l i z a-
ción, la competitividad y el
de s a r ro l lo económico. Estas
c o nt r i b uc i o nes no son mu y
ex t e ns a s, y su obje t i vo es el
de dar un pano rama ge ne ra l
s o b re el estado de las nac i o-
nes del mu ndo. La bibliogra-
fía es escueta y muy pre c i-
sa, así como la info r m ac i ó n
de las tablas y gráficos que
acompañan a cada tex to. Al
final de la le c t u ra de esta
parte es fácil hac e rse una
i dea de cuales son los prin-
c i p a les flujos come rc i a les en
el mu ndo, la evo l ución de
los me rc ados financ i e ro s, las
t ra ns fo r m ac i o nes más ge ne-
ra les de las empresas (con
to do el juego de fus i o ne s,
ad q u i s i c i o nes e inve rs i o ne s
d i rectas), la calidad am-

b i e ntal y la seguridad mili-
t a r. Los dire c to res de la obra
han querido dar mayor re le-
va ncia a cuatro de estas
a p o r t ac i o nes: 
• M i c h ael Po r t e r, Jeffrey L.

Furman y Scott Sterm
«Los fac to res impuls o re s
de la capac i d ad innovado-
ra nacional: implicac i o ne s
p a ra España y América La-
tina» 

• Enrique V. Ig le s i a s, «Amé-
rica Latina en los albore s
del siglo XXI»

• Peter D. Suthe r l a nd, «Ges-
tión de la economía int e r-
n acional en la era de la
g lo b a l i z ac i ó n »

• Dani Rodrik «¿Hasta
d ó nde llegará la int e g ra-
ción int e r n ac i o n a l ? »
En estos casos se trata de

catedráticos de las más
p restigiosas unive rs i d ade s
del mu ndo o de dirige nt e s
de ins t i t uc i o nes económicas
i nt e r n ac i o n a les como el
GATT o el Banco Int e r-
a me r i c a no de De-sarro l lo. 

U no de los ac i e r tos de la
o b ra es que da cabida a lo s
t ra b a jos de auto res que per-
t e necen a de p a r t a me ntos de
análisis y estudios de em-
p resas y bancos privado s.
I nc l uso abren una sección
especial para los come nt a-
rios de pre s i de ntes o de
de le g ados de gra ndes com-


