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Durante los dias 16 al 19 de mayo de 1993 tuvo lugar en San Miniato

(Toscana, Italia) la preconferencia de la sesion B del XI Congreso Internacional

de Historia Econdmica bajo el titulo de European networks: New Approaches to the
Communications System (xixth and

Development of a Transnational Transport and
xxth Centuries). Como es conocido, las denominadas reuniones B de los Con-

gresos de la Asociacion Internacional de Historia Econémica tienen como ob-
jetivo central el fomento de la coordinacion investigadora de amplias dreas en
las que los trabajos realizados o en marcha son relativamente numerosos, abar-
cando ademads una amplia némina de investigadores de varios paises. Este ha
sido, fundamentalmente, el interés de los organizadores de la sesion: los profe-
sores A. Carreras, A. Giuntini y la profesora M. Merger.

Desde el punto de vista formal, las reuniones que se llevaron a cabo en el
centro I Capuccini de la Cassa di Risparmio di San Miniato trataron de recoger
todos los sistemas de transporte ya fuesen ferrocarriles, lineas maritimas, rela-
ciones aéreas, oleoductos y gasoductos, 0 bien sistemas de telecomunicacion,
como los telégrafos. Los temas abordados lo fueron desde metodologias y ob-
jetivos diferentes, si bien los ferrocarriles fueron el sistema de transporte que
recogié buena parte de las comunicaciones mientras que la navegacion mariti-
ma apenas recibi6 atencion. En el caso holandés fue W. Van den Broeke quien
planted en su trabajo cémo los ferrocarriles de los Paises Bajos, trazados a tra-
vés de las fronteras alemanas, buscaban tanto el hierro procedente de las regio-
nes del Rhin como el carbon prusiano y aleman en general, a fin de favorecer
el comienzo de la mecanizacion en los diversos sectores de la industria holan-
desa. También Prusia y los Estados alemanes, por su parte, trataron de impo-
ner la construccion de ferrocarriles para conseguir una union rapida y compe-
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titiva, mediante varias lineas de ferrocarril, para alcanzar el mar. Por tanto, el
papel de Alemania apoyando la construccién de los ferrocarriles fue funda-
mental en los trazados holandeses. En el caso de este tltimo pais, segtin el tra-
bajo presentado por D. Ziegler, las lineas férreas fueron construidas por los di-
ferentes Estados sin practicar una planificacion previa. Esto determiné
finalmente una particular forma de competicién con otras formas de transpor-
te, tales como los fluviales y los que se realizaban a través de las carreteras, al
menos hasta la unificacion aduanera del Zollverein y la todavia mas posterior
unidad nacional alemana de finales del siglo x1x.

La Europa oriental contd, por su parte, con varios trabajos en los que se
abordaba la estructuracion historica de la red de transportes. Uno de los mis
destacados fue el que presentaron los profesores Z. Landau y W. Morawski al
ocuparse de analizar la influencia de los factores politicos sobre el desarrollo
de la red de transportes en Polonia, Lituania, Bielorrusia y Ucrania desde
finales del siglo xviL. Sin duda la conclusion mas relevante de este trabajo, tras
estudiar y explicar todas las relaciones econdmicas que se han ido establecien-
do en estos territorios hasta tiempos recientes, es que, al contrario de lo ocu-
rrido en la Europa occidental —en la que los cambios de fronteras por razo-
nes politicas no han sido demasiado trascendentes—, en el drea oriental la
frecuencia en las modificaciones y alteraciones fronterizas, por razones incluso
estratégicas de indole militar, han influenciado mucho mas y en sentido negati-
vo las formas que ha ido adquiriendo la red de transportes, sin que los facto-
res econémicos hayan desempefiado el papel fundamental.

Desde un enfoque tedrico hay que destacar aportaciones significativas al
papel que ha desplegado el ferrocarril como instrumento uniformizador en la
difusion de nuevas tecnologias en el sector transportes. Los trabajos de D. J.
Puffert y E. Cefis trataban de abordar, desde perspectivas diversas, los proble-
mas que los ferrocatriles europeos han tenido y tienen que afrontar para unifi-
car la explotacién de sus redes ferroviarias. La primera de las investigaciones,
realizada desde una perspectiva actual, pone de relieve cémo el ancho de via,
los diferentes sistemas eléctricos y las especificaciones de los nuevos trazados
de lineas de alta velocidad son problemas que deben ser abordados calculan-
do los costes que su conversion en sistemas estandarizados para toda Europa
representaria y si €stos superarian los beneficios derivados de la integracion.
Con una perspectiva netamente norteamericana se sefiala que los problemas
que se esconden tras este deseable proceso de uniformizacién técnica son
principalmente aquellos que aparecen asociados a las rivalidades tecnoldgicas
que estan detras de la posible internacionalizacion de la red europea, tal y
como se ha puesto en evidencia con las pugnas franco-alemanas por el desarro-

186



NOTAS

llo de las redes de alta velocidad en Europa, que han afectado a algunos paises

del continente, entre ellos Espana.
Es precisamente E. Cefis la que analiza este ultimo problema de forma mo-

nografica. Entre sus aportaciones mas significativas al problema de la homoge-
d de Alta Velocidad europea

neidad de la tecnologia ferroviaria de la futura re
esta autora destaca el hecho de que deben ser las instituciones europeas y no
s6lo las fuerzas del mercado las que deben contribuir a la estandarizacion del
sistema tecnologico de la futura red. Empresas proveedoras y companias ferro-
viarias deberian llevar a cabo su cometido a traves de las regulaciones necesa-
rias y utilizando financiacién de la Comunidad Europea.

Otras intervenciones significativas sobre historia ferroviaria, en tanto que
modo de transporte mayoritario hasta la década de 1920, se centraron en el
fracaso de la unidad ibérica mediante el ferrocarril, cuya comunicacion corrio
a cargo de M. Pinheiro; sobre el despegue comercial de la red férrea suiza gra-
cias al impulso del turismo entre Inglaterra y el pais alpino, estudiado por L.
Tissot; acerca de los problemas de origen histérico de la red de transportes
transpireinaica, expuestos en la comunicacion de A. L Escalona; en torno a los
problemas de la internacionalizacion de la red ferroviaria y las estrategias co-
merciales de las compaiiias espafiolas a cargo de J. Vidal, y, finalmente, el tra-
bajo de investigacion de A. Schram, en donde se reconstruyen los traficos de
las redes ferroviarias del norte de Italia a fines del siglo x1x. Lo mas destacado
de este ultimo trabajo lo constituye la idea de que la apertura del tunel de San
Gotardo entre Italia y Suiza significo una aportacion sustancial a los traficos
italianos, aunque el grado de apertura de la red (definido como el flujo total
exportador e importador respecto del trifico total de la red) con otros paises
europeos —singularmente Francia y Austria— ya era bastante importante. En
todo caso, antes de 1890 la estructura del trafico de los ferrocarriles en el drea
septentrional italiana parecia reflejar una «exportacién» bédsicamente agraria,
frente a una «importacién» preferentemente industrial.

Un elemento importante y novedoso en este dltimo trabajo mencionado es
la utilizacion de mapas computerizados, los cuales permiten cartografiar la in-
formacion estadistica disponible. Es precisamente esta herramienta informatica
la base de las comunicaciones presentadas por A, Carreras con A. Giuntini y la
de A. Kunz. La primera verso sobre la creacién de un atlas de los ferrocarriles
italianos, mientras que la segunda se centrd en la reconstruccion de los traficos
internacionales desarrollados a traves de los canales en Alemania. Por su parte,
el trabajo de los primeros se basa en la utilizacion de un nuevo software, el At-
las.Gis, que permite, utilizando una matriz de datos, la reconstruccion median-
te el ordenador de los diferentes estados que presenta una red de transporte a
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lo largo del tiempo. Aunque su objetivo central es avanzar en un proyecto de
investigacion mas ambicioso en el que se estudian las relaciones entre el creci-
miento economico y las redes de transporte y comunicacion a escala europea,
en esta primera aproximacion el objetivo es de menor alcance: poner de mani-
fiesto los problemas de fuentes existentes en Europa para conseguir una base
de datos con la que reconstruir el ritmo de avance de las redes de transporte.
Con estas limitaciones, la primera fase de la investigacion se limita al caso ita-
liano y sélo teniendo en cuenta los ferrocarriles y carreteras. En todo caso, los
resultados de esta comunicacién permiten augurar un buen futuro en la inves-
tigacion y poder alcanzar de este modo conclusiones importantes acerca de
la idea de redes transnacionales de comunicacion, concepto €ste que va mads
alld de los tradicionales estudios de relaciones internacionales o de creacién
de una estructura de empresas tipicamente multinacionales.

Con un sistema diferente pero con similares objetivos a los del trabajo de
A. Carreras y A. Giuntini, es necesario referirse a la comunicacion de A. Kunz.
Este autor utiliza un programa de ordenador para cartografiar los trificos de
mercancias que el Imperio aleman realizo con los mercados exteriores a través
de las fronteras que representaban sus amplias y extensas redes de canales du-
rante la segunda mitad del siglo xix. La principal conclusion es que en el
transporte interfronteras de Alemanta con el centro de Europa y los mercados
occidentales tuvieron un mayor peso relativo los transportes fluviales que los
realizados por ferrocarril. La red de canales desempefi6 un papel central en los
flujos transnacionales hasta 1914, tal y como un andlisis comparativo de me-
dios de transporte revela para el caso germano.

Junto al ferrocarril otros modos de transporte y comunicacién recibieron
una atencidn significativa, aunque, por su papel estructurante, historicamente
los caminos de hierro recibieran la mayor atencion de los investigadores. Asi,
el transporte aéreo sélo merecio una investigacion: la de M. Dierikx y P. ].
Lyth, referida ésta al conjunto de Europa entre 1920-1970. En este trabajo se
lleva a cabo la construccion de un modelo de andlisis de redes tipico de la geo-
grafia; la construccion de un conjunto de indices (de atraccién, de conectivi-
dad o aislamiento) a partir de los traficos aéreos entre aeropuertos europeos
con una secuencia cronoldgica amplia de medio siglo de aviacion civil. La in-
vestigacion revela como se ha ido articulando un conjunto de ejes de trifico
aéreo: primero el de Londres-Paris-Amsterdam (1930) y, después de la II Gue-
rra Mundial, la ampliacion del eje: primero con un sentido Este-Oeste y mas
tarde claramente Norte-Sur, ya en la década de 1960. La red aérea se fue desa-
rrollando haciendo mads cerrado y accesible el espacio europeo, por ello la
densidad de la red a partir de 1950-1960 reflejo el proceso de reconstruccion
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de la economia europea que, con la expansion del turismo en los sesenta,
coadyuvo a difundir pautas de comportamiento similares en la zona occidental
del continente.

La constitucion de otras redes de comunicacion en el marco europeo que
encontraron desarrollo en la reunion fueron las del gas. A. Beltran y J. P. Wi.
lliot explicaron como se ha ido configurando la distribucion del gas natural en

Europa, especialmente tras los problemas asociados a la difusion de nuevas
| de los afios setenta. La electricidad

energias en relacion con la crisis industria
o C. Bouneau,

merecié también la atencion de un investigador francés com
quien explicé en su comunicacién la interconexion de una gran potencia gene-
radora de electricidad como Francia con el resto del continente.

Por la escasez de investigaciones disponibles merecen ser destacados los
trabajos que se ocuparon de la evolucion historica del telégrafo como red de
comunicacion internacional europea y transcontinental. Asi, M. Arcarons plan-
ted en su ponencia los fallidos intentos espafioles por convertir la peninsula en
la pionera del desarrollo de la comunicacion telegrafica por cable entre Euro-
pa y América durante la segunda mitad del siglo xix. Por su parte, los daneses
P. Thestrup y H. C. Johansen sefialaban como Dinamarca se convirtio, a fi-
nes del siglo xix, en el pais que mas aprovecho su situacion geogrifica, clara-
mente intermediadora o de transito, entre el norte y el sur. Ello le permitio un
impulso considerable al sector de las comunicaciones, lo cual fue aprovechado
para desarrollar una clase empresarial que expandi6 sus compafias mas alld de
su pais, mejorando el nivel tecnologico de la industria danesa hasta la I Gue-
rra mundial.

Por su contribucién a la fuerte expansion de las redes de transporte y CO-
municacion, el sector turistico merecio algunas comunicaciones centradas en
el conjunto de Europa, desde un enfoque global en la ponencia de J. O. Lund-
gren o abarcando un caso particular como el de las islas Baleares en la aporta-

cién de C. Manera y J. M. Escartin. El primero centré su interés en el espacio

turistico europeo utilizando los clasicos instrumentos analiticos de los gedgra-
Ision mediante el uso de datos y

fos, basados en modelos de atraccion o expu

factores varios como precios, distancia, caracteristicas politicas 0 infraestructu-
ras disponibles. Lo mas significativo para este autor €5 que la situacion en la
politica internacional desde 1945 ha justificado la creacion s6lo de un espacio
turistico, restringido a la Europa occidental. Pero esto significa que a partir de
1989 s6lo podra haber una apertura de los mercados del este hacia el mercado
occidental si crece la disponibilidad de todo tipo de infraestructuras, tal y

como ocurrié en la Europa occidental con ferrocarriles, carreteras y aeropuer-

tos en el desarrollo de las areas septentrionales y meridionales. Por su parte, el
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caso de las Baleares ejemplifica muy claramente la mejora de la accesibilidad
de las islas desde 1970 al impulsar, gracias al turismo, el desarrollo de la nave-
gacion a€rea y maritima.

Pese a su protagonismo en la articulacion de la red de transportes europea,
los canales no recibieron, sin embargo, toda la atencion que estas infraestruc-
turas merecerian de acuerdo con el relevante papel desempefiado en la histo-
ria economica del continente. S6lo M. Merger presenté una investigacion en la
que se paso revista a las vicisitudes historicas del proyecto de union del rio
Rhin y del Rédano a través de la construccion de un canal. Desde mediados
del siglo x1x hasta 1982 M. Merger explica los problemas que impidieron que
este eje fundamental, que hubiera significado la union del norte europeo con el
Mediterraneo, llegase a cristalizar. El problema central que aquejo a esta mag-
na obra fue la falta de apoyo de la administracion central francesa a una politi-
ca de dotacion de infraestructuras fluviales que hubiese dado a Francia un sis-
tema plurimodal de transporte similar al aleman, cuestion que tiene sus
origenes historicos en el siglo X1x cuando tuvo lugar la revolucion de los trans-
portes.

Aungue no ubicado en el continente europeo, el canal de Suez ha estado
vinculado directamente a la expansion econdmica de los paises del viejo conti-
nente y, por ello, merecio la atencion de algunas comunicaciones. La mas rela-
cionada con el tema central del Coloquio fue la de E. H. Tuma. Este autor re-
pasa la historia del Canal y concluye que la obra debe considerarse como una
infraestructura netamente europea. En efecto, el canal sirvio para unir los mer-
cados internacionales fuertemente dominados por las economias del viejo con-
tinente, pero especialmente funcioné como un vinculo central entre las colo-
nias de Africa y Asia con sus metrépolis. Los beneficios para Egipto frente a
los que la obra y su compafia explotadora reportaron para el consorcio euro-
peo fueron, hasta su nacionalizacion en 1956, muy reducidos.

El Coloquio también recogié algunos aspectos importantes respecto de los
temas centrales a discutir, en los que se trataron de poner de relieve cuestiones
tedricas de cardcter general, como el papel del sector piblico en la dotacion
de infraestructuras o de tecnologias de comunicacion; los origenes de la red
europea de autopistas vinculado a los regimenes totalitarios del periodo de en-
treguerras o al papel unificador que las empresas constructoras en su accién
internacional han desempenado en Europa. En todos estos temas menciona-
dos y a la largo de las sesiones fue fundamental la accion de los moderadores
—F. Caron, R. Fremdling, H. Morsel, T. Hughes, R. Leboutte, D. Headrick, S.
Salsbury—, los cuales dirigieron las intervenciones y debates aportando puntos
de vista que mejoraron notablemente las conclusiones globales. Estas serviran
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de punto de partida para la discusion general, que tendrd lugar en Milan en el
Otc?ﬁo de 1994. En cualquier caso, lo que puede ya adelantarse es que el Colo-
quio y las comunicaciones presentadas pusieron de relieve el papel fundamen-
tél.que las infraestructuras de transporte y las comunicaciones que aquéllas fa-
cilitan han desempefnado, tanto en el crecimiento econémico como en la
articulacion del espacio europeo, aunque en este dltimo punto los obstaculos
'rlacionales han sido y todavia son de gran magnitud. En esta linea un enfoque
investigador basado en el concepto de transnacionalidad, como el propuesto
por A. Carreras y A. Giuntini, centrado en el interés por interpretar €n un sen-
tido general el espacio que los diferentes paises ocupan teniendo en cuenta las
re’laciones fisicas entre unidades administrativas y buscando un desarrollo eco-
némico comtn, podria ser muy productivo para la investigacion en el futuro.
El Coloquio de San Miniato contribuy6 a estimular futuros trabajos orientados

hacia este fin.
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