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concepcié multifactorial (o multidimen-
sional) de la causalitat en demografia (en
ciéncies socials); I'altra, al millprament
de la capacitat explicativa de la discipli-
na, tot dilucidant 'entrellat de les rela-
cions causals. Totes dues s6n prou plausi-
bies i raonables, perd, al meu parer, i
aquesta €s ’observacid critica principal,
caldria considerar-les, en el vocabulari
de la mateixa teoria de }a causalitat, més
aviat condicions necessaries perd no sufi-
clents. Tal vegada, hauria estat possible
accentuar més (i exemplificar-ho) com
les potencialitats i limitacions de expli-
cacid demografica resideixen més aviat
en la disponibilitat de teories prou vigo-
roses heurfsticament. L’investigador fa-
miliaritzat amb I'Gs de models sap com €s
possible contrastar complexes interac-
cions (per excmple, mitjangant sistemes
d’equacions simultanies), banals des del
punt de vista tedric. Entre I'Escila de les
dades 1 el Caribdis del model, cal resol-
dre encara molts entrellats de la ldgica de
les poblacions humanes. Un bon perfil de
les complexitats d’aquesta feina pot tro-
bar-se en les planes d’aquest llibre.

Francese Munoz
Departament de Geografia
TUniversitat Autdnoma de Barcelona

GOMEZ MENDOZA, Antonic (1989); Ferro-
carvil, industria y mercado en la moderni-
zacion de Espafia, Espasa Calpe, Ma-
drid, 233 pp.

Con Ferrocarril, industria y mercado
en la modernizaciérn de Espafia, Antonio
Gémez Mendoza pretende cerrar una
etapa de su carrera dedicada al estudio

del papel del ferrocarril en el desarrollo
econémico espafiol. Etapa que inicid con
la publicacién de su tesis doctoral Trans-
porte v cambio econdmico en Espana
{1981} a la que han seguido numerosos
estudios sobre ¢l tema.

Uno de los aspectos mas destacables
de la obra de Gémez Mendoza es el in-
tento de conferir un sentido global a todo
¢l estudio, huyendo de esta manera de
uno de los problemas que suele conllevar
este tipo de investigaciones: la falta de in-
tegracion entre los diferentes temas tra-
tados. También merece destacarse la vo-
luntad dei autor de no limitarse a hacer
un buen tratado de economia sobre el
problema ferroviario, sino ¢l intento de
dar el contrapunto a una serie de «dog-
mas» historiogréificos que sobre la cues-
tién ferroviaria parecian incuestionables.
Aldar la vuelta a muchos planteamientos
tradicionales, utilizando algunos de los
métodos de ia Nueva Historia Econémi-
ca, Goémez Mendoza ha podido avanzar
un poco mdés en el estudio de la trascen-
dencia del ferrocarril en la moderniza-
cion de Espaiia, '

La historiografia tradicional afirma
que el ferrocarri] fue el motor de la revo-
lucion industrial. Un planteamiento ba-
sado en la creencia de que este medio de
locomocién no sélo permitia acarrear
pesos mucho mayores, a mayores veloci-
dades y con mds regularidad que cual-
quier otre tipo de transporte hasta eaton-
ces conocido, sino que ademds llevaba
asociado en su propio desarrollo el de
otras industrias como la siderirgica, la
minera y 1a de matertal ferroviario, todas
ellas consideradas como la base del desa-
rrolio industrial. Para contestar a tal afir-
macién, utiliza los métodos de la Nueva
Historia Econdmica que, contrariamen-
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te, considera al ferrocarril como una
forma mds de transporte. Esta nugva
linea de pensamiento econdmico utiliza
como novedad el concepto de ahorro so-
cial, concepto que permite cuantificar «el
coste adicional de moviliar el trafico fe-
rroviario de un afio determinado por los
medios de transporte alternativos en
el supuesto de que la red permaneciera
cerrada durante ese espacic de tiempo»

(p. 189).

Desde esta concepeidn se han estudia-
do diferentes naciones como Alemania,
Bélgica, Inglaterra, Estados Unidos y la
Rusia zarista, llegando en todos los casos
a la conclusion de que el ahorro social ha-
bria sido minimo puesto que el transpor-
te que requeria el proceso industrializa-
dor podria haberse realizado con
facilidad con medios alternativos como
canales, navegacién de cabotaje y caba-
llerias.

La aplicacién de este concepto a Espa-
fia, entre 1844-1913, conduce sin embar-
g0 a conclusiones harto diferentes. La ex-
plicacién residiria en la singularidad del
caso espafnol: el relieve peninsular no
permitia la construccién de canales, las
carreteras ¢staban en mal estado, y la na-
vegacién de cabotaje era insuficiente. El
tren, por tanto, supuse una innovacion
sin alternativas en la historia de! trans-
porte espafiol.

De todas maneras, la perspectiva his-
térica permite calibrar la verdadera tras-
cendencia del fenémeno ferroviario, per-
mitiendo llegar a la conclusién de que si
bien es incuestionable el papel del ferro-
carril como forma de transporte altamen-
te eficaz, éste no se convirtié en ia pana-
cea de la revolucion industrial. Pese a la
construccién de la red, Espafia no alcan-
z6 los niveles de desarrollo econdmico de
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muchos paises europeos, quedando rele-
gada a una posicién modesta.

Llegando a este punto, el autor intenta
dar una interpretacion real a la trascen-
dencia del fenémeno ferroviario en Espa-
fia, tratando de definir cual fue la aporta-
cién objetiva del ferrocarril a la econo-
mia espafola de principios de siglo.

Para ello estudia en primer lugar como
se construyé la red y cuales fueren sus
protagonistas, haciendo especial hinca-
pié en la importancia de la politica guber-
namental en el proceso de construccién
de la red, a la vez que dedica gran parte
de su exposicién al papel de las compa-
fifas ferroviarias. También aborda el es-
tudic de las industrias que tradicicnal-
mente son consideradas como base del
proceso industrializador: siderdrgica, hu-
llera, de material ferroviario, etc., que
tenian en comiin la dependencia total o
parcial de la industria ferroviaria. El dlti-
mo punto {ratado es el papel del ferroca-
rril en la articulacién del mercade inte-
rior, estudiande de¢ forma particular
aquellos productos més relevantes de la
economia espafola: vinos, aceites, hari-
nas y cereales.

Para algunos economistas, la incapaci-
dad de Espafa para conseguir situarse en
un nivel apto de industrializacién fue
consecuencia del disefio radial de la red,
puesto que no satisfacia las necesidades
de la economia espanicla. Segin Gémez
Mendoza no disponemos de la informa-
cién necesaria para valorar correctamen-
te la intensidad de los flujos comerciales
de la época. En estas condiciones sera di-
ficil determinar si la configuracién de la
red era la mas adecuada. Por otro lado, ia
precaria situacion de la Hacienda espa-
fiola y de las compaiiias ferroviarias hacia
dificil conseguir una red de mayor kile-
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metraje, tendiendo su disefio 2 minimizar
los costos de construccidn.

Otra cuestién a sefialar es el controver-
tido ancho de via espanel, el cual dificul-
taba los intercambios por la frontera
francesa con el resto de Europa. Gémez
Mendoza considera que, si bien el ancho
de via impidié una Gptima conectividad
territorial, hay que tener en cuenta gue la
ecenomia espafiola no estaba en condi-
ciones de exportar, mientras que las im-
portaciones fueron haciéndose regular-
mente.

Una consideracién bastante extendida

¢s la incidencia negativa de la politica li-
brecambista, la cual, al permitir las im-
portaciones de los materiales para la
construccién de lz red, no condujo al de-
sarrollo industrial esperade. El autor
cansidera que dificilmente la industria de
la época podia haber hecho frente a la de-
manda generada con ¢l tendido de las Ii-
neas férreas. La politica liberal permitié
la compra de material extranjero a buen
precio y de calidad. Una politica arance-
laria en ese momento hubiera conducido
a la estrangulacion de la industria ferro-
viaria. $¢lo cuando con posterioridad la
economia espaitola alcanzé el nivel ade-
cuade de desarrollo, pudo realizarse el
proceso de sustifucion de las impeortacio-
nes, proceso que se acelerd con la aplica-
cion del arancel de 1891.

Esta dltima cuestion plantea también
el problema acerca del destino de la
ayuda piblica. Muchos autores coinciden
en que habria side méas provechoso para
el pafs la canalizacién de estas ayudasala
promocion de la industria y no, tal como
sucedid, hacia el ferrocarril. Segin este

planteamiento el desarrollo industrial
hubiera generado el crecimiento del see-
tor ferroviario. Contrariamente, Gémez
Mendoza afirma que, dada la situacién
del transporte preferroviario, la industria
no hubiera podido beneficiarse de estas
ayudas puesto que no hubiera contado
con los medios necesarios para el aprovi-
sionamiento y posterior comercializacion
de sus productos. Era fundamental,
segiin este criterio, dotar al territorio del
transporte adecuado, lo que finalmente
repercutiria en el esperado desarrollo in-
dustrial.

Para Gémez Mendoza, el papel esen-
cial del ferrocarril en la modernizacién
espafiola residié en la articulacién del
mercado nacienal. La economia espafio-
la preferroviaria consistia en un conjunto
de mercados locales y regionales con es-
casa articulacién entre ellos. Con la cons-
truccién de la red se consiguid superar la
barrera del transporte tradicional y co-
nectar todo el territorioc mediante un
mismo sistema de transporte.

En resumen, estamos ante una obra su-
gerente, bien documentada y que plantea
numercsos puntos de discusién. Su lectu-
ra es sin duda recomendable a todas
aquellas personas interesadas en nuestra
historia econdémica mas reciente, la cual
dificilinente puede entenderse sin hacer
referencia al papel que desempefd el fe-
rrocarrit en la articulacién del territorio y
en ¢l desarrollo econdmico.

Esther Vida!l i Raich
Departament de Geografia Humana
Universitat de Barcelona
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