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Cuando el lector lea esta recensién, quizd
pueda pensar que llega un poco tarde.
:Qué decir de un libro que lleva ya varias
ediciones, que ha sido editado en dos
idiomas y que ha recibido el XIII Premio
Catalufia de Economia otorgado por la
Societat Catalana d’Economia y que ha
suscitado intensos debates en los perié-
dicos y las televisiones? Quizd por todo
eso merece la pena leerlo y guardarle un
espacio en la biblioteca personal, ya que,
més alld de haber sido uno de los bes seller
del afio 2011, estd destinado a ser un refe-
rente para entender el cémo y el porqué
del mapa de infraestructuras de Espafia.
En su libro, Germa Bel explica, narra y
analiza las politicas de centralizacidn basa-
das en la gestién y la inversién en infraes-
tructuras de transportes sucedidas en
Espana durante las dltimas décadas. Para
entender el hoy, Bel escoge una perspecti-
va histdrica que se remonta hasta Felipe V,
quien, como indica el autor en el segundo
capitulo del libro, en 1720 cambia el mapa
de caminos de postas de Espana para con-
vertirlo en radial con el Reglamento Gene-
ral para la Direccidn y Gobierno de los Ofi-
cios de Correo Mayor y Postas de Esparia, en

los viajes que se hicieren. El sistema radial

de transporte y comunicaciones, inaugu-
rado con este reglamento, junto con la
eleccién de Madrid como capital politi-
co-administrativa y el establecimiento de
su centralidad geogrdfica en la peninsula
Ibérica son factores clave para convertir a
Madrid en capital econémica del pais y, de
esta manera, en «capital total» o un «Parfs
de Espafia», como Bel dice en referencia
a la herencia borbénica. Asf pues, la obra
de Bel tiene una visién evolucionista en
la que la herencia de las decisiones toma-
das por las instituciones, especialmente el
Estado, marca un camino singular y dificil
de revertir.

El libro de Germa Bel es una obra
directa y sin disimulos, a veces con un
toque provocador, lo que podria llevar,
erréneamente, a algunos lectores a fil-
trar las conclusiones sobre este texto en
funcién del prisma ideolégico y politico
desde el cual sea leido. Existen dos razo-
nes de peso que demuestran la validez
del andlisis de Germa Bel por encima
de posibles lecturas ideoldgicas o politi-
cas. En primer lugar, este libro explica,
de forma justificada y con el soporte de
datos claros que incluyen extensas tablas
y mapas, cada uno de los hechos que el
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autor analiza. Es mds, en muchas ocasio-
nes, los datos que Bel utiliza provienen de
los mismos organismos que llevan a cabo
las politicas centralizadoras que no reco-
nocen. En segundo lugar, este libro no es
el resultado de un estudio puntual, sino
que llega después de decenas de articulos
publicados por Bel en revistas cientificas
lideres mundiales en los campos de la eco-
nomia y la geograffa econémica, lo que
garantiza la validez de sus argumentos por
parte de la comunidad cientifica mundial.

En este sentido, una de las ideas de
fondo presentes a lo largo del libro es la
falta de criterio de eficiencia econémica
en las decisiones tomadas en Espana.
Esta es una idea fuertemente reclamada
actualmente en el contexto de crisis eco-
ndémica que sufre el pafs y que parece no
tener fin cercano. La eficiencia es la base
de la ciencia econdémica, la cual analiza
la relacién entre los recursos de los que
se dispone y las necesidades, teniendo
en cuenta que los recursos sén limitados
y las necesidades, ilimitadas. As{ pues,
priorizar es bdsico para una correcta dis-
tribucién de recursos que proporcione
prosperidad. En el libro de Bel, queda
claro que la priorizacién de la politica de
infraestructuras en Espafia ha sido afecta-
da por motivaciones que no han favoreci-
do la correcta distribucién de los recursos
escasos en base a criterios de eficiencia.
Ademis, en relacién con otros territo-
rios, Bel destaca que «las politicas de
transporte en los paises de nuestro entor-
no han tendido a priorizar la aportacién
de las infraestructuras a la productividad
y la actividad econémica. En el caso
de Espaiia, por el contrario, el objetivo de
ordenacidn territorial en el marco de una
preferencia especifica por la ordenacién
del poder politico —la centralizacién—
ha sido dominante» (p. 21).

De hecho, uno de los objetivos de Bel
es poner en perspectiva el caso espafiol
mediante constantes comparaciones con
otros pafses, europeos y no europeos.
Estas comparaciones son esenciales para
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entender el relato, pues permiten com-
probar que si, que, efectivamente, Espafa
es diferente al resto del mundo por lo que
se refiere a la politica de infraestructuras.
Asi, por ejemplo, el primer capitulo, que
introduce el ascenso econémico y poli-
tico de Madrid, presenta datos sobre la
localizacién de las sedes operativas de
las empresas mds importantes de varios
paises europeos y demuestra como el
patrén espafiol es claramente parecido
al de Reino Unido y Francia, dos de las
naciones con una estructura econémica y
urbana mds desequilibrada a favor de la
capital. En este capitulo, Bel también nos
recuerda leyes bdsicas de la ciencia econd-
mica que introdujeron economistas cld-
sicos como Adam Smith y John M. Key-
nes. A lo largo del libro, el lector podrd
ver como, en Espafia, estas ideas bdsicas
sobre la productividad de las infraestruc-
turas han brillado por su ausencia.

A la falta de légica econdmica, le
acompafia una particular «l4gica» politi-
ca de las infraestructuras. Bel ve en los
afios 1996 y 1997 el punto de inflexién
hacia un nuevo paradigma, liderado por
el Partido Popular, para el desarrollo de
las infraestructuras en Espafia. A lo largo
del libro, destacan varias declaraciones
que demuestran sin tapujos la «légica»
politica iniciada en 1996. Véanse, por
ejemplo, las declaraciones de Arias-Sal-
gado en 1997: «Creo que en los tltimos
treinta afios el pais se ha ido desequili-
brando hacia el Mediterrdneo, y esto, que
no tiene a corto plazo una importancia
decisiva, puede llegar a tener una impor-
tancia politica estable»; «Reequilibrar el
mapa espafiol de infraestructuras [...]
Poner en marcha una serie de inversio-
nes que tengan en cuenta lo que podria-
mos denominar los 200 kilémetros a
la redonda de Madrid y la conexién de
ciertas regiones de Espana con el cen-
tro peninsular». Ademds, en 1999, el
gobierno de José M2 Aznar presentd
el Plan de Infraestructuras 2000-2007,
que, mediante la construccién de 7.200



Ressenyes

kildmetros de lineas de tren de alta velo-
cidad, tenia como objetivo dltimo unir
todas las capitales de provincia y todas
las ciudades grandes con Madrid. Asi lo
sentencid José M2 Aznar en el afio 2000,
en el debate de investidura de su segundo
gobierno: «[...] una red ferroviaria de alta
velocidad que, a diez afios, situard a todas
las capitales de provincia a menos de cua-
tro horas del centro de la peninsula». Esta
visién, dice Bel, estd «a prueba de cam-
bios de partido en el Gobierno» (p. 48),
pues los siguientes mandatos de José
Luis Rodriguez Zapatero reelaboraron el
mismo discurso en base a la justificacién
de la cohesién y la vertebracidn territo-
rial. Como bien sabemos los gedgrafos,
las medidas de reequilibrio territorial en
nombre de una mal entendida cohesién
territorial son armas de doble filo, pues
el equilibrio no existe. Para José Blanco
(2010), la cohesién territorial se basa en
«Finalizar esas lineas», lo que «supondria
que todas las comunidades estarfan a
menos de tres horas y media del centro
peninsular en su punto més lejano.

Del capitulo 3 al 6, Bel analiza el esta-
blecimiento de las infraestructuras de
ferrocarril, carreteras y aeropuertos. Estos
capitulos no dejan indiferente, pues,
mediante el detallado andlisis del autor,
queda claro que ayer y hoy «la eficien-
cia del transporte y su contribucidn a la
productividad de la economfa» han sido
«sistemdticamente supeditadas a objetivos
administrativos y politicos, que gozaron
de un rango superior» (p. 84). Mientras
que los capitulos tres y cuatro relatan las
inversiones de los primeros ferrocarriles
y las primeras autopistas, que marcan
la definicién del «Estado radial» en un
«mercado transversal», los capitulos cinco
y seis se centran en la época mds reciente
de modernizacién ferroviaria y de gestién
aeroportuaria.

El andlisis histérico de los capitulos 3 y
4 es importante para poder entender con
plenitud las siguientes partes del libro. Bel
relata como, en los siglos xvIIr y X1x, «se

despliega una intervencién tipica de Esta-
do radial» (p. 86) y recuerda de nuevo a
los cldsicos: «En Espafia, al igual que suce-
di6 con las carreteras del siglo xvi11, tam-
bién en el caso del ferrocarril se cumplié
de forma sistemdtica y masiva la premoni-
toria aseveracién que Adam Smith hizo ya
en 1776, en el sentido de que cuando no
existe la preocupacién de financiar con el
comercio la inversién en una obra publi-
ca, acaba sucediendo que la obra “lleva
a la capital del administrador™ (p. 122).
Este patrén se ha reproducido también
en épocas mds modernas, de modo que
el Programa General de Carreteras 1984-
1991 definié una gran cantidad de auto-
pistas libres, la mayorfa de las cuales con-
vergen en Madrid. Por el contrario, las
autopistas implantadas anteriormente, la
mayorfa mediante concesiones con peaje,
se localizan en los principales ejes de tréd-
fico viario (el corredor mediterrdneo y el
valle del Ebro).

Por otro lado, el patrén radial también
se repite con la red de tren de alta veloci-
dad. Una de las contribuciones mds inte-
resantes de este libro son las lecciones de la
experiencia internacional, expuestas en el
capitulo 5, que hacen caer algunos mitos
y sitian en un marco realista la importan-
cia del tren de alta velocidad. Vale la pena
citar las conclusiones de Bel: «Los proyec-
tos de alta velocidad tienen mejor efecto
cuando resuelven problemas de insuficien-
te capacidad [...] La conexién con otros
corredores con el objetivo de promover el
desarrollo regional acostumbra a acabar
en fracaso econémico del proyecto»; «La
construccién de vias exclusivas para pasa-
jeros sélo tiene sentido en lineas de muy
alta densidad de tréfico. En caso contra-
rio, es mds acertado construir vias de uso
compatible para pasajeros y mercancias
[...] Esto es importante porque el trans-
porte de pasajeros en alta velocidad tiene
un impacto econémico agregado muy
limitado, al contrario de lo que sucede
con el transporte de mercancias» (p. 178-
179). Sin embargo, durante el periodo de
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crecimiento del tren de alta velocidad en
Espatia, la cuota de mercancfas por ferro-
carril ha disminuido, la légica politica se
impone a la econémica y al aprendizaje de
los otros paises.

Si los subsidios del presupuesto son
necesarios para desarrollar la red de alta
velocidad que la dindmica econdémica no
sustentaria, en el caso de los acropuertos
(capitulo 6) sucede algo similar. Los sub-
sidios cruzados utilizando una caja dnica
y negra, y el control sobre las decisiones
relativas a inversiones, tasas y politica
comercial derivan en una falta de com-
petencia e influencia sobre los niveles de
conectividad con el resto del mundo de
las regiones metropolitanas, lo que, con-
secuentemente, provoca diferentes niveles
de desarrollo econémico. Asi, «lo que es
realmente importante por lo que respecta
a la eficiencia es la competencia, mucho
mds que la propiedad per se» (p. 215).
En este punto, el modelo de Aena, como
bien analiza Bel, persigue la ordenacién
territorial de Espafia y no la eficiencia
que conduce al desarrollo econémi-
co. El modelo aeroportuario espafiol se
sustenta sobre un principio de supuesta
solidaridad. De forma simple y clara, Bel
demuestra la falsedad de este principio
de solidaridad defendido «por el 92 por
ciento de los diputados» (p. 235). Con-
siderando la relacién entre el trifico de
pasajeros y las inversiones, la mayor con-
centracién de inversién se localiza en la
Comunidad de Madrid, seguida de Cata-

lufia. Sin embargo, las regiones insulares

Davies, Amanda y JAMES, Amity

tienen una cuota de inversién por debajo
de la de pasajeros, lo mismo sucede en
Valencia, el Pais Vasco y Asturias.

El libro finaliza con un apéndice que
contiene varios articulos de opinién
publicados por Germa Bel en La Van-
guardia 'y El Pais, uno de ellos en coau-
torfa con la gedgrafa Carme Miralles,
y es que este libro, aunque estd escrito
desde la economfa, podria clasificarse
también dentro de los campos de la geo-
grafia del transporte y la geografia eco-
némica. Como nos demuestra Bel y de
forma implacable la historia econédmica
de Espafia —en especial la de los tltimos
aflos—, las decisiones tomadas en el pasa-
do sobre inversiones en infraestructuras
tienen consecuencias a largo plazo para
el desarrollo econémico de los territorios.

En conjunto, el libro de Germa Bel
constituye un excelente andlisis de la
politica econdmica en infraestructuras de
Espafa. Una lectura esencial para cual-
quier interesado en el transporte, inde-
pendientemente de su campo de origen
o nivel de conocimiento del tema, ya que
es un texto de lectura ficil y agradable
que cuenta con muchas citas, referencias
y datos.
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Geagraphies of Ageing: Social Processes and the Spatial Uneveness of Population

Ageing

Reino Unido / Estados Unidos: Ashgate, 2011, 209 p.

Bajo el titulo «International Population
Studies», estd reunido un conjunto de
publicaciones editadas por el profesor
Philiph Rees (School of Geography,
University of Leeds, Reino Unido), cuya
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misién es la difusién de investigaciones
innovadoras en el estudio de la pobla-
cién. La obra elaborada por Amanda
Davies y Amity James, Geographies of
Ageing, se integra dentro de esta colec-





