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te una de las obras mas antiguas y mejor documen-

tadas que se conocen de los primeros anos de ex-
plotacion de los ferrocarriles en los Estados Unidos de
America no es, como podra comprobar el lector, nin-
funa vana presuncion que se toma el que firma estas
lineas. 5i a esta alirmacion se anade que el autor de Early
American Roilroads en su traduccion inglesa o de Die in-
nern Communicationen der Vereinigten Staaten von Norda-
merica, titulo original en aleman con el que fue publicada
la obra en 1843, [ue un ingeniero de caminos nacido
en 1796 en Praga, que se desplazd a conocer de cerca
la incipiente red ferroviaria norteamericana por encar-
go del Zar de Rusia, anade a la obra unas premisas que
incitan a la lectura y a la consulta de la misma.

La obra se abre con una introduccion que firma Fre-
derick C. Gamst como editor de la edicion inglesa, Este
preludio constituye un excelente trabajo que enmarca
perfectamente el contexto historico en el que se desa-
rrollaron las obras y la vida profesional de Franz Anton
Gerstner y de su progenitor Franz Joseph Gerstner. Este
ultimo sentd las bases para el desarrollo docente de la in-
genieria civil en la Praga austro-hlingara con la funda-
cion en el ano 1806 del Instituto Politecnico de Praga,
el primero de su clase en Europa Central, y puso en
marcha en el ano 1811 en Bohemia la primera agencia es-
tatal para la construccion de obras hidriulicas del Im-
perio Austro-Hungaro,

Todas estas experiencias y el afin emprendedor y mo-
dernizador del padre sirvieron como modelo para el jo-
ven Franz Anton Gerstner. Miembro de las primeras pro-
mociones que salieron del Instituto Politécnico de Praga,
en 1818, contando con 22 anos, fue nombrado provisio-
nalmente profesor de Pricticas de Geometria en el recién
mmaugurado Instituto Politécnico de Viena. Cuatro anos
miis tarde, en 1822, recibio el encargo de estudiar la co-
nexion ferroviaria entre Budweiss y Linz. Esta circuns-
tancia le obliga a iniciar en 1822 su primer viaje al Rei-
no Unido en donde visita a los responsables de los pro-
yectos ferroviarios que se estaban proyectando y
desarrollando ya en Ia isla britanica, Fruto de este viaje
fue la presentacion a finales del aio 1823 del proyecto
constructivo del Ferrocarril Budweiss, Mathausen y Linz.
El mismo dirigio los trabajos de construccion de este
ferrocarril, inaugurado el 1 de agosto de 1832 entre
Budweiss y Mathausen, uno de los primeros de la Euro-
pa continental.

Su fama como ingeniero pionero en la construccion de
ferrocarriles y su amplio conocimiento de las experien-
cias que se venian desarrollando en el Reino Unido y
en otras partes de Europa le sirvieron para ser llamado
por el Gobierno del Zar Nicolds I de Rusia para que es-
tudiara la implantacion de un sistema ferroviario en el
Imperio Ruso. Gerstner propuso en primer lugar cons-

Iniciur esta resena afirmando que nos encontramos an-



truir una primera linea ferroviaria entre San
Petesburgo y Moscu, para la que obtuvo Ia
concesion en el tramo entre San Petesbur-
go y Zarskoe Selo (esta Giltima residencia
del Zar), linea que se abrio al trafico el 30
de octubre de 1837. El deseo de prolongar
la linea hasta Mosch y de planificar el sis-
tema ferroviario ruso animo al Gobierno del
Zar a encargar a Gerstner a que visitase los
Estados Unidos de Norteameérica para co-
nocer de primera mano la experiencia fe-
rroviaria de aquella joven nacion, conside-
rada por Gerstner como «el verdadero padre
terrenal de los ferrocarriless, y poder plas-
mar en el Imperio Ruso el modelo de cons-
truccion y de gestion tanto de la red ferro-
viaria norteamericana como de la red de
canales de navegacion. La visita, iniciada
en el ano 1838, venia a cumplir uno de los
objetivos profesionales de Gerstner y el pro-
ducto de dicho viaje es la documentada obra
que Gerstner y su ayudante L, Klein escri-
bieron a medida que acopiaban la informa-
cion de las propias empresas y visitaban in si-
tu cacla una de las infraestructuras que se re-
cogen en el volumen, Franz Anton Gerstner
no pudo culminar el trabajo ya que fallecio
en 1840, a la edad de 44 anios, mientras des-
arrollaba el viaje por el interior de los Esta-
dos Unidos en compania de su segunda es-
posa, la joven Clara, y de su incondicional
ayudante L. Klein, quien concluy6 la visita
y prepard la edicion en aleman del trabajo.

La obra recoge informacion detallada de
los 178 ferrocarriles y de los 86 canales de na-
vegacion operativos y en construccion di-
seminados por 23 Estados de la Union. La ex-
tension de ambas redes de transporte en el
ano 1840 ascendia a 9.400 millas (15128 ki-
lometros) de ferrocarriles y a 5.262 millas
(8.468 kilometros) de canales de navegacion.
La informacion que ofrece el volumen viene
agrupada por Estados. Dentro de cada ca-
pitulo se recogen extensos informes sobre
cada uno de los ferrocarriles y de los canales
de navegacion existentes en cada uno de
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los Estados. Cada informe incluye una breve
historia de la empresa, los pormenores de 1a
concesion, la descripcion fisica de la ruta
terrestre o fluvial, las caracteristicas de la in-
fraestructura en cuestion, de sus edificios,
de su material motor y remolcado (deta-
Hande la procedencia del mismao), estadis-
ticas de trifico, informes economicos de la
gestion desde los primeros anos de explo-
tacion de cada compania y el detalle, en la
mayoria de los casos, de los recursos hu-
manos de las empresas y de los salarios per-
cibidos por cada categoria laboral.

Esta valiosisima documentacion se com-
plementa con la inclusion de un mapa ge-
neral inserto al comienzo de la obra y de
39 laminas litografiadas, elaboradas por
Gerstner y su ayudante Klein, en las que
recogen toda suerte de detalles técnicos de
los diferentes modelos de infraestructura de
via, desvios, puentes, pontones y obras de fa-
brica en general, perfiles longitudinales de
las principales infraestructuras visitadas por
ambos ¥ esquemas de las maquinas de via
mas representativas utilizadas para el ten-
dido y la conservacion de los trazados fe-
rroviarios. La obra concluye con un apén-
dice que recoge las principales caracteristi-
cas técnicas, el coste de la inversion total y
por milla explotada de cada una de las in-
fraestructuras de transporte estudiadas.

Nos encontramos por tanto ante una im-
portantisima fuente para el estudio de los
primeros anos de explotacion ferroviaria
en los Estados Unidos, que permite ademas
realizar todo tipo de comparaciones, ya sean
técnicas, administrativas, econdmicas o de
explotacion con el resto de los modelos fe-
rroviarios coetaneos al norteamericano.

Francisco Polo Muriel

(FFE)
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mentado varindos cambios de enfoque en los lri-

mos anos. En las décadas de 1960 y 1970 los estudios
basados en la aplicacién de modelos de ahorro social
en los ferrocarriles pusieron de maniliesto la indispen-
sabilidad de este modo de transporte en los procesos
de crecimiento economico moderno. A partir de enton-
ces los sistemas ferroviarios fueron los que recibieron
la atencion preferente, no solo en los Estados Unidos
sino también en Europa y Ameérica Latina. Este enfoque
perdid peso en los anos 1980 con el auge de los estu-
dios mas empiricos, que trataban de integrar a otros mo-
dos de transporte en perspectivas mas generales que per-
seguian medir la aportacion del sector al crecimiento
de cada pais. A pesar de los cambios de enfoque y de
metodologia de analisis experimentados en los (ltimos
20 anos, lamentablemente todavia hoy se pueden en-
contrar en los medios académicos quienes, sin ningtn
asomo de vergiienza, sostienen que la metodologia ba-
sada en el estudio del ahorro social es avanzada e in-
cluso «revolucionarias. El desconocimiento de la amplia
literatura existente, mucha de ella incluso disponible
en espanol, revela las carencias estructurales de cierta
parte de los profesionales universitarios.

El libro coordinado por L. Andersson y O. Krantz cons-
tituye un ejemplo de los cambios de paradigma de la his-
toria del transporte y de las comunicaciones. Su publi-
cacion hay que ponerla en relaciéon con otras iniciati-
vas puestas en marcha por un amplio grupo de
investigadores que, a través de varios trabajos, han ve-
nido defendiendo una optica neoinstitucionalista, en el
que el marco politico y el peso de las tradiciones histé-
ricas poseen un enorme potencial explicativo en el am-
bito de la historia de los transportes y las comunicacio-
nes'. En el texto introductorio los editores plantean la ne-
cesidad de recuperar el conocimiento de los transportes
a través del papel del Estado y de su relacion con los mer-
cados mediante el estudio de los diferentes marcos re-
gulatorios. En consecuencia se hace necesario incorporar
tradiciones teoricas nuevas que, desde el ambito de las
ciencias sociales, analicen la importancia de los aspectos
politicos y los intereses empresariales en la regulacion de
los mercados, Con estos planteamientos generales el li-
bro recoge un conjunto de aportaciones que, aunque
en no todas las ocasiones haya un reflejo directo de estos
enfoques tedricos, estudian y analizan casos de diferen-
tes medios de transporte v en distintos marcos nacio-
nales,

El libro esta organizado en tres partes diferenciadas. En
primer lugar se agrupan investigaciones de tipo com-

I a historia economica de los transportes ha experi-

* Otros libros del grupo sedfan los de Lars Magnussan y Jan Ottosson,
{Eds.), Evolutionary Economics and Path Dependence, Chellenham,
Edward Elgar, 1997; v The Srare, Regulation and the Economy, Chel-
renfiam, Edward Elgar, 20001,



parativo y que afectan a diferentes siste-
mas de lransporte, con marcos cronologicos
diferenciados. Conocidos investigadores co-
mo Colleen Dunlavy y Rainer Fremdling
abordan el estudio de los ferrocarriles desde
la premisa de la comparacion entre paises.
El primero parte de un analisis basado en los
derechos de voto de los accionistas en el se-
no de las companias ferroviarias en Prusia
v en los Estados Unidos, poniendolos en re-
lacién con el entorno institucional regulato-
rio, tanto del sistema ferroviario en su con-
junto como con el mecanismo de funciona-
miento de las sociedades anonimas. Sus
conclusiones, mas de caracter especulativo
que concluyentes, muestran que la interac-
cion entre el ambito interno de las empresas
y el externo —en lo que se refiere a la toma
de decisiones de la moderna empresa corpo-
rativa— no diferian, esencialmente, entre Pru-
sia y los Estados Unidos, Fueron los cambios
exogenos, del entorno institucional los que
modificaron las trayectorias posteriores.

Por su parte Fremdling lleva a cabo un
interesante trabajo comparativo entre los fe-
rrocarriles prusianos y holandeses desde el
punto de vista de las posibilidades que la
regulacion legal en ambos paises otorgaba a
la creacion de un sistema competitivo de
transportes por ferrocarril. En el caso de Pru-
sia, Fremdling argumenta que la legislacion
de 1838 permitia una explotacién conjunta,
es decir de varios operadores, de la red de fe-
rrocarriles y que la nacionalizacion del sis-
tema se llevo a cabo en 1870 no porque esa
fuera la preferencia de los usuarios del fe-
rrocarril sino por las necesidades fiscales del
estado prusiano, Este sustituia los ingresos
del ferrocarril por impuestos que financia-
sen el presupuesto del Estado. En lo que
hace referencia a Holanda, en 1890 el Estado
permitio legalmente un sistema que per-
mitia la competencia al facilitar el uso de
la misma infraestructura ferroviaria a varios
operadores. Sin embargo este sistema se sal-
db con un fracaso ya que solo fue operati-
vo en reducidas areas del pais y no permi-
tia el acceso de varios operadores en bue-
nas condiciones de competencia. Esta ltima
se redujo y el Gobierno holandés acabo adop-
tando un sistema menos competitivo que, fi-
nalmente, culmind con la nacionalizacion
de la red y del servicio, demandada incluso
por los operadores privados.
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Una novedad importante en este libro es
que los ferrocarriles no han sido el Onico me-
dio de transporte importante en la historia
contemporinea. P. Lyth aborda el estudio de
los mercados aéreos, tema escasamente tra-
tado por los investigadores. Su trayectoria de
investigacion sobre el transporte por aire
le convierte practicamente en el mejor co-
nocedor de este sector. Lyth explica, en su ex-
celente trabajo, las diferentes trayectorias se-
euidas por los mercados de transporte aéreo
norteamericano y europeo a partir de los
cambios histéricos introducidos en la re-
gulacion del sector, En particular senala co-
mo eje central el fracaso de la IATA (Inter-
national Asociation of Transport Aviation)
como cartel mundial, asi como el papel pio-
nero de los Estados Unidos en el inicio del
movimiento que condujo a la ruptura con
las reglas de juego establecidas desde 1944
en el funcionamiento de los mercados (ta-
rifas, frecuencias de vuelo, derechos de ate-
rrizaje y despegue). La liberalizacion desde
1978 del espacio aéreo norteamericano obli-
g0 al otro gran mercado de la aviacion co-
mercial, el europeo, a introducir progresi-
vamente modificaciones en sus reglas de
funcionamiento, aungue sin romper las re-
glas de la IATA. En el caso de los Estados Uni-
dos, Lyth explica como la desregulacion con-
dujo a una modificacion profunda del pa-
norama de las aerolineas, bajando las tarifas
y, sobre todo, acabando con el sistema tra-
dicional operativo de las companias de ban-
dera. A diferencia de Europa, tanto las em-
presas como el Gobierno federal coincidie-
ron en sus objetivos de cambiar las reglas de
funcionamiento del mercado aéreo.

En la segunda parte del libro los editores
agrupan un conjunto de trabajos cuyo de-
nominador comiin es el estudio de casos eu-
ropeos. Los ferrocarriles vuelven a tener un
protagonismao impaortante, con trabajos so-
bre Inglaterra, a cargo de Gourvish y Cromyp-
ton; la competencia entre ferrocarriles y
transporte por carretera en Espana, por A.
Gomez; canales y las empresas de trans-
porte fluvial en Alemania, estudiados por
A. Kunz y, finalmente, el trabajo de J. Arm-
strong sobre las empresas de transporte ma-
ritimo por cabotaje en Inglaterra. En todos
estos trabajos el enfoque institucional apa-
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rece menos explicito, siendo en algunos de
ellos mds evidente que en otros. El deno-
minador comin en todos ellos es el de tra-
tar de explicar los temas centrales que abor-
dan a la luz del papel mas activo del Estado
como fruto de los intereses de empresarios
y ot1os actores sociales. Mo hay nada novedoso
en algunos de ellos, siendo reiterativos con
investigaciones anteriores como en el caso
de Crompton, o reveladores de una nueva
interpretacion del papel mas destacado del Es-
tado, como en el caso de Gourvish’. Para los
transportes maritimos, Kunz y Armstrong po-
nen de relieve las particularidades que en los
mercados alemin e inglés tuvieron la regu-
lacion de las actividades economicas, Es de des-
tacar como afecto a las empresas en los dos
paises: en el primero compitiendo con los fe-
rrocarriles pero generando a largo plazo con-
centracion en el sector; en el segundo se pro-
dujo el mantenimiento de una cierta estruc-
tura empresarial atomizada.

La altima parte del libro centra la atencion
exclusivamente en el caso sueco. Los estu-
dios pasan revista a los diferentes medios de
transporte y de comunicacion. En todos ellos
el denominador comin es la busqueda de
nuevas explicaciones histéoricas al papel de
estas infraestructuras, utilizando las herra-
mientas y los paradigmas teoricos neoinsti-
tucionalistas. Las conclusiones ponen de
relieve que los sistemas reguladores esta-
blecidos por el Estado para los diferentes me-
dios de transporte o de comunicacion res-
pondieron a objetivos establecidos por los
grupos de interés, empresarios y también
por el Estado. La conjuncion de interés no
fue siempre posible pero cuando tuvo lugar,
permilio elecciones acertadas en los siste-
mas de regulacion, como ocurri6 en el trans-
porte aérea con la creacion de SAS, la com-

pania aerea escandinava. En otras ocasiones
¢l sistema regulador elegido para poner en
marcha un sector, como el de los ferroca-
rriles, fue utilizado también para las tele-
comunicaciones. En este caso [ueron mas los
intereses privados, ligados a los grupos de
empresarios de raices regionales quienes
impusieron su modelo regulador. Esto aca-
bo afectando al sistema general de desarro-
llo institucional de las telecomunicaciones,
heredero de las transferencias administra-
tivas del ferrocarril.

En definitiva, lo que el conjunto de tra-
bajos reunidos en este libro viene a poner de
relieve es la capacidad explicativa que el
enfoque neoinstitucionalista tiene para el
mejor conocimiento del papel desempena-
do por los transportes y las telecomunica-
ciones en la economia y la sociedad con-
temporaneas. Tal y como los editores man-
tienen en varios momentos a lo largo de la
publicacion, los enfoques economicos tradi-
cionales no son los que inspiran este libro ni
tampoco los de la ya rancia nueva historia eco-
nomica de la que todavia algunos siguen de-
fendiendo como metodologia revolucionaria.
Este libro muestra que el potencial explica-
tivo del estudio del cambio institucional y la
utilizacion de la economia politica es hoy
mayor que el de los tradicionales enfoques
macroeconomicos. Algunos deberian tener
este libro como manual para salir de su ob-
solescencia academica, Para los lectores que
se aventuren en sus paginas los beneficios
a obtener seran, sin duda, muy importantes.

Javier Vidal Olivares
Universidad de Alicante

2 El mismo autor ya habia adelantado a los lectores en espanol esa misma lesis con ocasion del Congreso
commemorativo del 150 aniversario del ferrocarril en Espana celebrado en 1998 en Alicante, Véase T, Gourvish,
«Los fermocarriles como medio de transporte en Gran Bretadia, 1830-1990s . M. Mufioz; 1. Sanz y 1. Vidal (Eds_)
(1999}, Siglo v medio dol ferrocareil en Espaia, 1848-1998. Economia, Indusiria v Seciedad, Madnid, FFE,

CAM vy Diputacidn de Alicante, pp. 55-64,





