EL SECTOR TRANSPORTES EN ESPANA

las obligaciones impuestas al ferrocarril —y la falta de adaptacién de és-
tas— a la nueva situacién, determiné su crisis” (*).

El transporte aéreo no alcanza su significado como tal "hasta el afo
1945. Su desarrollo es, pues, reciente, pero espectacular en el sentido de
haberse producido con una rapidez vertiginosa, debido principalmente a
los grandes avances de su tecnologia, que han contribuido a mejorar las
condiciones de seguridad y rapidez, al tiempo que se abarataban sus tarifas
en relacién a los otros medios.

Por el enorme significado desde el punto de vista politico, tanto por
razones de defensa, como de prestigio internacional, este medio gozé des-
de su nacimiento de la decidida proteccién estatal, para la construccién
de aeropuertos y la subvencién y financiacién de las compaiiias aéreas
nacionales, que si bien han disminuido al consolidarse su explotacién, ha
tenido que reanudarse con nuevo impetu al tratar de mantenerse las com-
panias a nivel internacional, debido a las fuertes inversiones que son ne-
cesarias en este sector por la rdpida obsolescencia de los aparatos e ins-
talaciones, a causa de los avances tecnolégicos.

EVOLUCION DEL SECTOR Y SITUACION ACTUAL

En un pasado reciente la evolucién de los diversos sistemas de trans-
porte ha sufrido un ritmo tan rdpido de transformacién, que el camino
que ha conducido a la configuracién actual, lo podemos llamar revolucio-
nario, sin temor a caer en ekageraciones.

Para un analisis detallado de esta transformacién vamos a considerar
cada medio de transporte por separado, haciendo un estudio retrospectivo
para una serie temporal 1950-70, deteniéndonos de manera especial en las
causas que han determinado la evoluciéon en un sentido u otro, permitién-
donos emitir un juicio critico acerca de la estructura actual y de las pre-
visiones del III Plan de Desarrollo. Independientemente de esta considera- .
cién de cada medio, efectuaremos un andlisis de los dos tipos fundamen-
tales de transporte, viajeros y mercancias, asi como de las medidas adop-
tadas hasta el momento, para coordinar los diversos sistemas, sefialando
las que, a nuestro juicio, se deben adoptar en el futuro.

(*) Los transportes interiores en Espafia. Arespacochaga. Rev. De Economia.
Madrid.
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DISTRIBUCION INTERIOR DEL TRAFICO

FERROCARRIL.

"Con anterioridad a la primera guerra mundial, el afio 1928 senala la
cifra record de 580.000 toneladas/kilémetros cada kilémetro para el trans-
porte de mercancias y 370.000 viajeros/kilémetro cada kilémetro para el
de viajeros. El ritmo de crecimiento de las densidades de trifico por
kilémetro de linea para el periodo 1905-1935 fue, respectivamente, del
2,47 y el 2,9 por 100 anual acumlativo, poniéndose de manifiesto a partir
de 1930-los efectos de la crisis mundial. :

A partir de 1941, afio en que el trifico de mercancias alcanza el bajo
nivel de 1911 (300.000 Tm.Km./Km.) y hasta el 1958, el ritmo de cre-
cimiento del trafico es mayor, alcanzando el 4,3 por 100 anual acumulativo.
Sin embargo, las alzas de tarifas de 1959 como consecuencia del Plan de
Estabilizacién hacen descender de nuevo este trifico, y asi, el volumen
de toneladas-kilémetros transportados, que habia experimentado un ritmo
ascendente hasta 1958, con pequeiias oscilaciones, sufre una brusca caida
en 1959, acentuada ain méis en 1960, segin se desprende de la la tabla
ndm. 1, donde se sefala la evolucién de los transportes de mercancias por
ferrocarril, carretera y cabotaje’desde 1950 a 1970.

Por lo que respecta al transporte de viajeros sufre, por las mismas
razones apuntadas anteriormente, de alzas de tarifas, una disminucioén del
trafico en beneficio de los otros dos sistemas de transportes colectivos de
viajeros: autobuses y aéreos.

Asi se observa en la tabla nim. 3, donde se expresan estas cifas para
el mismo periodo 1950-70 en millones de viajeros-kilémetros.

Es, pues, 1960 el afio de menor volumen en el transporte de mercan-
cias por ferrocarril, y lo mismo sucede con el transporte de viajeros. Sin
embargo, esta situacién no es consecuencia, como la de 1930, de una de-
presién general en este medio de transportes, pues solamente Espana, Gre-
cia y Turquia, por lo que respecta a Europa, sufrieron descensos debido
a los efectos de medidas de estabilizacién, mientras que en los paises de
la Comunidad Econémica Europea y de la EFTA continué el aumento de
la demanda para el transporte de mercancias por ferrocarril, cifrindose
éste en un 9 por 100.

Una vez pasados los efectos de las medidas estabilizadoras y en con-
sonancia con los incrementos habidos en el trafico general de mercancias,
comienzan a reanimarse los transporte de este tipo por ferrocarril, a lo
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que ha contribuido no poco las inversiones efectuadas en RENFE, como
consecuencia del Plan Decenal de Modernizacién, que han logrado una
mejora en el material motor y en la infraestructura y que ha repercutido,
evidentemente, en unos mejores traficos. No obstante, en 1970, con 9.991
millones de toneladas-kilémetros, todavia no se ha logrado alcanzar la cifra
de 1957, que fue de 10.125 millones de toneladas-kilémetro, representando
este tipo de transporte sélo el 11,1 por 100 del total, frente al 25,7 por 100
y al 32,9 por 100 alcanzado en 1957 y 1951, respectivamente.

En este punto tenemos que destacar el acertado propdsito del III Plan
de Desarrollo, donde se expresa textualmente: “Siguiendo la pauta de
coordinacién indicada en las directrices, se dedican mas de 50.000 millones
de pesetas al Plan de Modernizacién de RENFE, a fin de que el trans-
porte a larga distancia se haga preferentemente por ferrocarril” (1).

Esperamos y deseamos que esta cifra, que parece razonable, sea sufi-
ciente y sobre todo que los proyectos de inversiones, tanto en ferrocarril
como en los demds medios, sean suficientemente elaborados y coordinados
como para alcanzar, sin lugar a error, las directrices y objetivos propues-
tos. Si nos permitimos insistir en este punto es por la enorme dificultad
que entraiia esta coordinacién y por 12 necesidad de acometerlas, sin erro-
res que puedan resultar irremediables. El profesor Hans A. Adler, experto
del Banco Mundial dice a este respecto: *“...y es probable que ningin
pais del mundo cuente con una organizacién eficaz para coordinar los
diversos,med\ios de transportes” (2). Es precisamente la ausencia de esta
organizacién eficaz la que nos lleva a desear y recomendar la necesidad
de constituirla,, de formar un equipo de coordinacién que planifique las
inversiones precisas en el sector, de forma detallada, y en el punto en que
sean necesarias, antes de acometerlas.

CARRETERA.

El crecimiento espectacular del parque nacional de vehiculos es la
caracteristica mas destacada y que mds ha contribuido al reparto del tra-
fico, por lo que a este tipo de transporte se refiere.

Asi, el parque de turismos ha aumentado en mis de 12 veces en el

. (1) UI Plan de Desarrolio Econémico Social.—Objetivos Sectoriales de los prin-
cipales programas.—8: Transportes.
(2) HAaANs A. ADLER: Planificacion sectorial y por proyectos en materia de
transportes, Ed. Dunod. Parfs. '
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periodo 1958 y 1970 y el de camiones, se ha vista multiplicado por seis
en el mismo periodo.

"~ Mientras que en 1950 el transporte de mercancias por carretera ocu-
paba el dltimo lugar, siendo aproximadamente los dos tercios del ferro-
carril y menos de la mitad del de cabotaje, su ritmo ascensional continuo
ha situado este tipo de transporte en la actualidad a la cabeza, con 50.981
millones de toneladas-kilémetros, mas de cinco veces superior al ferro-
carril y casi doble del maritimo.

A esta situacién se ha llegado tras un crecimiento contmuado sin os-
cilaciones, gozando pricticamente de libertad en cuanto a sus tarifas, sin
el control que hubiere sido de desear por parte del Poder Piblico y con
una proteccién de hecho al no encontrarse con ningin tipo de obligacio-
nes laborales ni de servicio ptblico y con la financiacién creciente de la
infraestructura por la que discurre su trdfico, por parte del Ministerio de
Obras Publicas. Todas estas favorables circunstancias, repetimos, han con-
tribuido a promocionar este tréfico, conduciendo al desequilibrio actual,
con el consiguiente despilfarro de recursos, al no realizarse cada transporte
por el medio mas econ6mico, segin se reconoce expresamente en las con-
clusiones apuntadas en el III Plan.

En cuanto al transporte de viajeros, distinguiendo entre el transporte
publico y el privado, este ultimo, debido al espectacular incremento del
parque de turismos, ha pasado a representar en 1970 el 60 por 100 del
total, partiendo de una situacién en la que carecia de relevancia. También
el transporte piblico ha sufrido un notable crecimiento a lo largo de
la década, evidentemente vinculada al de la renta nacional. Asi, el trans-
porte publico de viajeros pasa de 1.329 millones de viajeros-kilémetro en
1950 a 21.750 millones en 1970, una cifra méds de dieciséis veces superior.

MarfTIMO.

Remitiéndonos exclusivamente a los transportes interiores, se define el
transporte de cabotaje como el maritimo realizado en las costas de un
pais determinado. En el Reglamento de 13 de octubre de 1931, para desa-
rrollo de la Ley de 1909 sobre Comunicaciones Maritimas Nacionales,
se define el “cabotaje nacional” como la navegacién que realizan buques
nacionales entre puertos espafoles de la Peninsula, Baleares y Canarias
y, también entre dichos puertos, Gibraltar y los de las costas de Portugal
y Marruecos en que tenga Espafia Consulado.

Circunscribiéndonos al realizado entre puertos espaiioles, las cifras para
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el transporte de mercancias han seguido en su evolucién las sefialadas en
la tabla nim. 1, donde se aprecia un crecimiento continuo, pero en menor
proporcién que el trifico total, que en su mayor parte ha sido absorbido
por la carretera, segun ya hemos sefalado.

Los principales trificos realizados por el cabotaje nacional son los de
transportes de carbdn, madera, petréleo y sus derivados, y algunas lineas
regulares para el transporte de frutas. En cuanto al transporte de via-
jeros, unicamente tiene importancia el que se efectia entre la Peninsula y
Canarias.

La caracteristica general de las empresas que realizan este trifico es
su pequena dimensién, con buques de pequefio tonelaje, ya que, por regla
general, aquellos con mis de 2.500 T.R.B. (Toneladas de Registro Bruto)
realizan mds bien transporte mixto, combinando el cabotaje nacional con
el “gran cabotaje” o incluso con la navegacién de altura.

Consideramos que en nuestro pais, por la gran extensién de sus costas
y la posibilidad de transportar por mar, especialmente grandes tonelajes,
los transportes de este tipo deben jugar un importante papel, cuando este
medio sea mds rentable que los otros. Para ello deberd ser tenido en
cuenta en una planificacién de los sistemas de transporte, con la consi-
deracién de todas las ventajas que intervienen a favor de este medio,
entre los que no son los menores la ausencia de entorpecimientos y con-
gestiones de trafico. ‘ :

AEREO.

Existen dos compafias nacionales que atienden fundamentalmente los
servicios dentro del territorio nacional; son éstas IBERIA y AVIACO,
aunque es la primera la que produce el 80 por 100 del trifico nacional y
la mayor parte del internacional que se realiza bajo nuestra bandera.

La evolucién del trafico para el transporte de viajeros ha seguido la
evolucién que se sefiala en la tabla nim. 3, donde se aprecia c6mo en
veinte afios este trifico se ha multiplicado por cuarenta, es decir, ha pa-
sado de transportar 47 millones de viajeros-kilémetro en 1950 a la cifra
record de 1.780 millones en 1970. No obstante este incremento del tri-
fico, los resultados de la explotacién no han sido todo lo halagiiefios que
cabia esperar, ya que las dos compaiiias, por razones de interés politico,
tienen que operar como servicio piblico en rutas no siempre acordes con
sus intereses economicos. :

Si grande ha sido el crecimiento del subsector del transporte aéreo,
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mayor es atn el que se prevé para 1980 en la politica del 111 Plan, con
una cifra esperada de 6.478 millones de viajero-kildémetro, que represen-
tard un porcentaje sobre el total casi doble del actual.

En cuanto al nimero de pasajeros que llegardn a nuestros aeropuertos
procedentes de rutas nacionales e internacionales, se prevé que alcanzarin
en 1980 la cifra de 96 millones, lo que supone una tasa de incremento de
un 16 por 100 acumulativo anual.

El transporte de mercancias por via aérea, que hasta hace poco carecia
de relevancia, estd tomando gran auge en la actualidad, especialmente para
el transporte de productos rdpidamente perecederos o de gran valor con
relacién a su peso. El crecimiento presunto es ain mayor que el de via-
jeros y se cifra en un 17 por 100 anual, lo que supone alcanzar en 1980 la
cifra de 750.000 toneladas.

COORDINACION DE LOS DIVERSOS SISTEMAS

MERcaNCcfas.

El III Plan de Desarrollo Econémico y Social cifra en un 40,1 por 100
y un 14,9 por 100 los tréficos de mercancias por carretera y por ferrocarril,
respectivamente, en el aiio 1970, con un crecimiento, en la década 1960-70,
de un 12,1 por 100 para el ferrocarril en términos relativos, esto es, de
porcentajes sobre el total transportado.

Sin embargo, segiin las estimaciones de la Direccién General de Carre-
teras, partiendo de los aforos de trafico, las cifras son las que detallamos
en la tabla nim. 1. Asi observamos que estos porcentajes son, respectiva-
mente, el 56,8 para la carretera y el 11,1 para el ferrocarril, siendo, pues,
todavia mds acusada la proporcién correspondiente a la carretera (3).

Esta estructura del transporte interior de mercancias esti en discordan-

(3) El cuadro nimero 11 del IIl Plan distribuye asi los trificos para 1970:

Carretera ... ... ... ... ... 26.747 millones de Tm.-Km.
Ferrocarril ... ... ... ... ... 9.340 * ” v
Otros medios ... ... ... ... 30.000 " * ”

Estimamos que para la carretera no se ha hecho consideracién mas que del
transporte por cuenta ajena, pues ya hemos indicado las cifras dadas por la Di-
reccién General de Carreteras para este tipo de transporte en conjunto.

Para el ferrocarril creemos que sélo se ha incluido Renfe, y por lo que respecta
a otros medios, pensamos que se refiere a cabotaje, cuya cifra se aproxima a la de
nuestro cuadro, No comprendemos c6mo se ha incluido sélo el transporte por ca-
rretera por cuenta ajena, dado la gran importancia que tiene el que se efectia por
cuenta propia y que representa el 90 por 100 de aquél.
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cia con lo que sucede en otros paises de Europa Occidental, donde el
sector funciona en un sistema de economia de mercado, y no digamos
con los de Europa Oriental, donde el sector se encuentra planificado,
esto es, utilizando las técnicas que tratan de obtener el rendimiento Opti-
mo al coste minimo. )

- Este desequilibrio es reconocido en el propio Plan al citar la politica
integrada de Transportes Terrestres cuando dice: “La comparacién inter-
nacional, como puede observarse en el cuadro nimero 6, permite mos-
trar con claridad el desequilibrio de carretera-ferrocarril que afecta a nues-
tro pais.”

CUADRO NUMERO 1
DISTRIBUCION DEL TRANSPORTE TERRESTRE

(Porcentaje)
Pais L Carretera ~ Ferrocarril
Espafia . ... ... .. 75 25
Yugoslavia . ... ... ... ... ... 50 50
Francia . ... e 46 54
Alemania occndental Coe e 37 63
Alemania oriental ... ... ... - 22 "~ 78
Rusia ... ... ... ... ... ... .. 8 92
Polonia . ... ... ... ... ... ... 7 93

Fuente: I.N.E. y O. N. U.

Afadiendo:

“El uso arménico de los transportes por carretera depende del mante-
nimiento del equilibrio de ventajas entre carretera y ferrocarril.”

Y ademis:

“El transporte de una tonelada a 100 kilémetros por carretera exige
mas del doble de kilo-calorfas que el ferrocarril diesel y el cuidruple que
el ferrocarril eléctrico.

Nosotros nos preguntamos: ;(Cémo se ha podido llegar a esta situa-
cién? ;Acaso cuando se confeccionaron el I y II Planes no se conocian
estas ventajas y no era ya la tendencia lo suficientemente acusada como
para poder preveer y remediar este desequilibrio?

La respuesta la encontramos al analizar la politica de transportes se-
falada en estos Planes y especialmente en el II, donde ya se conocia per-
fectamente el problema, y 'al que no se ha buscado solucién.
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En efecto, en las “Directrices de }la Politica de Transportes” del
II Plan se hace una clara referencia al problema de la coordinacién, cuan-
do se dice: “Existe un nivel dptimo en el empleo de cada medio de trans-
porte, resultado de la eleccién de una estrategia tendente a conseguir un
minimo de necesidades de transportes compatible con el nivel de activi-
dad productiva en su conjunto... De tal enfoque unitario deriva la nece-
sidad de una coordinacién entre todos los medios de transportes.” Insis-
tiendo atn: “... La coordinacién se hace especialmente necesaria desde
el punto en que ciertos medios de transporte resultan, indiscutiblemente,
mas aptos para atender a determinados traficos.” '

Si se conocia, pues, la existencia de un nivel 6ptimo en el empleo de
cada medio y la necesidad de la coordinacién entre los diversos medios,
(como es posible que se haya permitido llegar al desequilibrio actual, en
cuanto a la supremacia del volumen transportado por carretera? ;Cudles
son esos medios de transporte que se reconocen como, indiscutiblemente,
mas aptos para determinados traficos, y donde estdn los estudios de co-
ordinacién que resuelvan el problema de manera 6ptima? Creemos que
se ha confiado excesivamente en las fuerzas econdmicas del mercado, en
la “mano invisible” que solucionaria todos nuestros problemas.

No es menos cierto que otra de las directrices de la politica de trans-
portes del II Plan sefialaba taxativamente que para lograr el manteni-
miento de la competencia en el sector se consideraba fundamental la li-
bertad de eleccién por el usuario de cada medio de transporte.

De acuerdo; pero siempre que se empleen otras directrices no menos
importantes, como el principio del equilibrio financiero en funcién de los
beneficios econémico-sociales (y también de los costes), del estableci-
miento de una politica impositiva neutral respecto a los distintos medios,
de la igualdad de trato con respecto a las condiciones de trabajo y de la
lucha -contra la competencia desleal, regulando e institucionalizando la
profesién, de transportista. Y todas estas directrices no son nuestras, sino
-que, como la anterior, aparecen claramente especificadas en la politica de
Transportes del II Plan. Si nos preguntamos por qué no se han alcanzado
los resultados apetecidos, la respuesta es clara y estd en el incumplimiento
de estas directrices, en la falta de una legislacién que tradujera en nor-
mas estas ideas y encauzara adecuadamente la distribucién de los tréifi-
cos entre los distintos medios.

Creemos sinceramente en la urgente necesidad de proceder a un deta-
llado estudio del sector donde se fijen unos objetivos concretos de acuer-
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do con las directrices del III Plan, y donde se elaboren las normas pre-
cisas para alcanzarlos a toda costa, bien procediendo a una planificacién
sectorial completa en funcién de unos criterios de optimizacién econd-
mica y estudiando las repercusiones sobre los demés sectores de la eco-
nomia, mediante la elaboracién de un modelo de coordinacién de trans-
porte. en conexién con el modelo macroeconémico nacional (4); bien dic-
tando las normas precisas que creen bases para el desenvolvimiento de
una competencia perfecta entre medios de transportes, de manera que
cada uno llegue a remunerarse segin su coste marginal y de tal forma
que las tarifas sean un fiel reflejo de los costes efectivos del transporte,
costes medidos, no en valor monetario de las unidades de factores em-
pleadas, sino costes sotiales para la economia en el sentido de medir todos
los que suponen el funcionamiento de cada medio de transporte, no para
el usuario ni para el propietario del medio, sino para la economia nacio-
nal en su conjunto (5).

VIAJEROS.

En cuanto al trifico de viajeros distinguiremos en primer lugar el
transporte publico y el privado. El gran incremento del parque nacional
de automéviles y especialmente de turismos, reflejado en la tabla 5 (muy
en linea con las previsiones efectuadas por el II Plan), ha hecho posible
el incremento del porcentaje correspondiente al transporte. en vehiculos

privados, hasta representar aproxnmadamente el 60 por 100 del total en
el ano 1970 (tabla 7).

El transporte publico ha sufrido la evolucién sefialada en la tabla ter-
cera, en la que se observa la importancia, cada vez mayor, del transporte
aéreo, cuyo crecimiento para la década 60-70 ha sido el mayor dentro
de esta modalidad del transporte publico. La evolucién es l6gica y se halla
en consonancia con la enorme extension de este medio en la espectacular
evolucién de su tecnologia, asi como con el hecho de partir de una cifra
insignificante en comparacién con los otros medios de transporte.

(4) Existen varios modelos de este tipo y ya el profesor ADLER, en su obra
Planificacion Sectorial y por Proyectos en materia de transportes, cita algunos.

(5) Nos referimos al coste de la infraestructura, seguridad, comodidad, conta-
minacién tiempo, etc. Para medirlo serfa preciso un detallado anlisis de coste-
beneficio. Ver a este respecto: Andlisis de costes y beneficios, de A. R, PRreEsT ¥
R. TurNEY.
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CUADRO NUMERO 2

INCREMENTO PORCENTUAL DE LOS VIAIEROS-KM.
: EN CADA MEDIO DE TRANSPORTE

Diferencia 1960-70 Porcentaje de
en millones incremento
Carretera ... ... 13.831 175 %
Ferrocarril .. ... 6.151 : 69 %
Aéreo ... ... 1.360 323 %

Las previsiones sefialadas en el HI Plan para el trafico interior publico
de viajeros aparecen en el cuadro 10 del citado Plan, que reproducimos
‘aquf, y en la que se sefiala el crecimiento previsto én la participacién de
los transportes por ferrocarril, carretera y aéreos.

CUADRO NUMERO 3
PREVISIONES DEL III PLAN PARA 1980

Ferrocarril | Carretera Aéreo
Viajeros-Km. (millones) ... ... 17.873 41.608 6.478
Porcentaje respecto al total ... 27,1 % 63,1 % 9,8 %

Si a estas cifras previstas afiadimos que el parque de turismos se in-
crementard en cerca de cinco millones de vehiculos, hasta alcanzar la cifra
de 7,3 millones, y si, asimismo, se prevé un parque de vehiculos indus-
triales de 1,4 millones, no es de extranar que los problemas que originara
la circulacién de estos vehiculos sean tenidos en cuenta, y asi se reconoce
textualmente: *“A esta situacién se llega siguiendo la linea actual de ten-
dencia, siendo necesario en el periodo tomar las medidas oportunas para
evitar los problemas de congestién viaria, similares a los existentes en
otros paises, favoreciendo el transporte colectivo y reduciendo la pérdida
de posicién relativa del transporte por ferrocarril.” (6)

Esperamos que estas medidas se tomen realmente y que ademds sean
oportunas para no tener que solucionar el problema a posteriori, sino
que pueda evitarse a tiempo. Creemos que la construccién de autopistas
previstas contribuird a su solucién, pero sélo en parte. A este respecto
recordamos el comentario recientemente -aparecido en un editorial de un

(6) III Plan de Desarrollo Econémico y Social: Los Transportes y las Comu-
nicaciones. Presidencia del Gobierno. 1971.
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conocido diario madrileio que sefialaba cémo para transportar 50.000
viajeros en una hora entre dos puntos haria falta una autopista de 180
- metros de ancha, mientras una doble via de ferrocarril podria cumplir
en el mismo tiempo el mismo trabajo. Esta aseveracién, que es evidente,
nos lleva a plantearnos la pregunta de cudl ha de ser la anchura de algu-
nos tramos de nuestras autopistas en 1980, especialmente en los fines de
semana, para evitar o al menos disminuir un gravisimo problema de con-
gestion. ;O es que acaso en esos dias habrd una menor circulacién de
mercancias por carretera {(que son las que originan un mayor entorpeci-
miento del tréafico), si la estructura de nuestro transporte es la que hemos
sefialado, cuando exista la necesidad ineludible de que esas mercancias
lleguen a sus puntos de destino?

Insistimos, aun a riesgo de ser reiterativos, en la urgente necesidad de
plantearse el problema seriamente y emprender, sin pérdida de tiempo,
los estudios necesarios para llegar a una coordinacién y programacién del
sector por especialistas es la materia (ingenieros y economistas principal-
mente) de forma que los problemas que ahora se vislumbran no lleguen
a tener una solucién imposible.

LA POLITICA DE TRANSPORTES EN ESPANA

La politica en materia de transporte en Espafna la vamos a considerar
en su perspectiva actual, desde las primeras reglamentaciones, a partir
de nuestra guerra civil. En este sentido es preciso resaltar, en primer
lugar, c6mo en 1940 nace la idea de que el transporte ferroviario debia
ser el principal medio, y esto debido a la circunstancia histdrica de la
ausencia en nuestro pais de fibricas de automéviles, refinerias de petré-
leo y escasez de divisas. Como consecuencia, las leyes para el transporte
por carretera de 1947 y 1949 tratan de dar estimulo al transporte ferro-
viario y frenar el desarrollo del transporte por carretea, al que se con-
sidea auxiliar del primero.

Ya hemos visto, al hacer un andlisis de la evolucién del transporte,
cémo a pesar de esta reglamentacién los resultados han sido totalmente
opuestos por dos razones fundamentales: ‘el incumplimiento de las nor-
mas establecidas y las dificultades por las que han atravesado los ferro-
carriles de todos los paises de Occidente y que en el nuestro no fueron
resueltos a tiempo, mediante una reorganizacién adecuada del sistema tan-
to técnica como administrativa e institucional y mediante la realizacién

17



ANDRES FERNANDEZ DIAZ Y LUIS RODRIGUEZ SAlZ

de grandes inversiones para adecuar el trifico a las necesidades de la
vida moderna en competencia con otros medios. _ ’

Los grandes destrozos que sufrieron las lineas durante nuestra guerra
civil ain agravaron mas la situacién econémica de nuestros ferrocarriles,
y ante la imposibilidad de que las Compafiias privadas, propietarias de
las mismas, pudieran hacer frente a los tremendos gastos para su recons-
truccién, fueron nacionalizados, particularmente los de via ancha, cons-
tituyéndose la RENFE en 1941. Con estas dificultades en sus comienzos
se pone en marcha nueve afios después, en 1950, el Plan General de Re-
construccién, con las dificultades propias de una gran descapitalizacién y
la ausencia de fondos para renovaciones o amortizaciones, siendo esta
falta de medios la causa de la desinversi6n, al superar la depreciacién en
algunos casos a la inversién, de tal forma que para el periodo 1950-64,
en que la inversién bruta fue de 54.188 millones de pesetas, en términos
netos fue de s6lo 26.623 millones.

Este Plan de Reconstruccién enlaza con el Plan Decenal de Moderni-
zacién de Renfe, que se inicia en 1961, y cuyos objetivos podemos agru-
par en tres categorias: a) Objetivos técnicos de mejoras de la red, moder-
nizacién de material mévil y actualizacién de los sistemas de traccién.
b) Objetivos econémicos de mejora de la calidad, aumentando la capaci-
dad y el logro del equilibrio entre ingresos y gastos de explotacién, car-
gas financieras y amortizacién, y c) Objetivos sociales de mejoras de re-
tribucién y de las condiciones del trabajo de personal de RENFE. Este
Plan requiere un volumen de inversiones de sesenta y dos mil millones
de pesetas, a lo largo de la década 1964-1873, distribuidos segin se se-
fiala_en la tabla nimero 7 y con las fuentes de financiacién alli especifi-
cadas.

Al ano escaso de elaboracién de este Plan de Modernizacién aparece
el informe sobre la Economia Espaiiola, elaborado por el Banco Mundial,
con un amplio e importante estudio sobre nuestro sistema de transporte,
con el andlisis detallado de cada medio y con una serie de recomendacio-
nes sobre la politica a seguir en el futuro.

Seria exahustivo y fuera de los limites de este comentario hacer un
andlisis detallado del estudio y de las recomendaciones contenidas en el
mismo; pero si queremos resaltar una sugerencia que nos parece funda-
mental y que transcribimos literalmente. “Una reglamentacién destinada
a lograr un sistema de transporte equilibrado y coordinado deberfa permi-
tir que los pasajeros y las mercancias circularan por los medios de trans-
porte que ofrecieran la deseada calidad del servicio al coste mis bajo. Se
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entiende que la calidad del servicio incluye la rapidez, frecuencia, segu-
ridad y comodidad. Inherentes a este criterio son unas tarifas que guar-
den una relacidén prudencial con los costes.” (7)

Para el logro del funcionamiento, dentro de una economia de mer-
cado, tal como apunta el informe, del sistema de transportes, en benefi-
cio del interés general, son necesarias, por tanto, unas tarifas de acuerdo
con los costes; pero habiendo establecido previamente las condiciones
precisas para que se cumplan las reglas de la competencia, partiendo de
una neutralidad de la Administracién entendida en el sentido: a) De con-
cesién de subvenciones proporcionales a todos los sistemas en competen-
cia de forma que no influyan en la distribucién del tréifico. b) Igualdad de
trato fiscal. ¢) La asignacién de las mismas obligaciones y regulaciones
por parte de la Administracién. '

Pese a estas recomendaciones del Banco Mundial, la Politica de Trans-
portes del I Plan de Desarrollo carece de una visién global del problema
en el sentido de considerar el sistema de transporte como un todo unico
y de coordinar los diversos medios para el logro de un dptimo. Es mads
bien este I Plan un “conjunto de politicas” a seguir en cada medio de
transporte, carretera, ferrocarril, maritimo y aéreo, con una serie de ob-
jetivos parciales y sin que en ningin momento aparezca una “politica de
conjunto”. Esta falta de tratamiento global del problema, esta ausencia
de coordinacién, ha contribuido, sin duda, a crear las bases para el des-
equilibrio actual del sistema, desequilibrio que es reconocido en el ana-
lisis que de la estructura de nuestros transportes se hace en el III Plan.

El II Plan de Desarrollo, por el contrario, enfoca el problema con una
visién global, prestando especial interés a los problemas de una politica
integrada de transportes, y asi, tras un andlisis detallado de la evolucién
de los mismos para un periodo que abarca de 1949 a 1966, senalando las
evoluciones y tendencias previstas, afiade una serie de directrices para
la politica de transportes que ponen de manifiesto la preocupaciéh basica
por los problemas de la coordinacién. “El andlisis llevado a cabo en el
capitulo anterior ha puesto claramente de manifiesto la necesidad de una
visién unitaria del sistema de transportes” (8). No son, sin embargo, esta
preocupacién y estas recomendaciones suficientes para lograr el equilibrio
deseado, y asi, la falta de traduccién en unas normas de caricter con-

(7) Informe del Banco Internacional de Reconstruccién y Fomento. Consecuen-
cias para la Politica del Transporte.

(8) II Plan de Desarrollo Econémico y Socnal.—Dlrectnces de la Poljtica de
Transportes, "~
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creto, de estas recomendaciones, probablemente a causa de la falta de
adecuados instrumentos técnicos para convertirlas en operativas, ha he-
cho, segiin ya hemos sefialado en otro lugar, que el deseado equilibrio no
haya sido mas .que eso: un deseo no satisfecho. ‘

El IIT Plan de Desarrollo Econémico y Social, de reciente aparicién,
enfoca igualmente el problema con una visién global y una consideracién
unitaria de los diversos sistemas de transportes. Reproducimos aqui un
parrafo del citado Plan en el capitulo de Comunicaciones, cuando se re-
fiere a la POLITICA INTEGRADA DE TRANSPORTES TERRESTRES,
dice asi: “La adecuada coordinacién de los transportes terrestres cons-
tituyc uno de los problemas de la economia espaiiola que merecen espe-
cial atencién. Frente a unas carreteras que soportan, en algunos casos, un
trifico superior a su capacidad. la red ferroviaria de RENFE alcanza un
grado de utilizacién sensiblemente inferior al deseable. Este hecho impli-
ca, en primer lugar, un desaprovechamiento de los recursos econémicos
del pais, y, por otra parte, incurrir en unos costes sociales —no recogidos
por el mercado— de dificil valoracién, pero no por ello de escasa impor-
tancia.”

Es evidente la preocupacién por el problema, que es tratado con toda
-la atencién que merece, sefialando con claridad algunos de los aspectos,
que hemos recogido en el breve comentario sobre la situacién de nues-
tros transportes. Asimismo es de resaltar el hecho de ser la primera vez
que se habla de coste social, lo que denota una preocupacién por el es-
tudio del problema, mediante el uso de las técnicas de coste-beneficio.

El hecho de no haber aparecido todavia el volumen del III Plan, de-
dicado exclusivamente a transportes, donde se recoja el trabajo de la ¢o-
rrespondiente Comisién y se descienda al detalle de la actuacién futura,
plasmado en objetivos mds concretos, nos impide emitir un juicio critico
sobre la Politica de Transportes del III Plan, como seria nuestro deseo.
Sin embargo, no podemos terminar nuestro comentario sin alabar los
principios béasicos que se recogen en las directrices de la Politica de Des-
arrollo por lo que a transporte se refiere. Son éstos, fundamentalmente:
La integracién de los diversos medios de transporte en un sistema global,
tratando de lograr el coste social minimo. La evitacién de los desequili-
brios existentes o que puedan surgir, creando las condiciones precisas
para regular la competencia, mediante una adecuada coordinacién tari-
faria. La asignacién al ferrocarril del transporte a larga distancia de mer-
cancias de gran volumen y peso elevado. Mejora de los transportes com-
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binados. Fomento de la concentracién de empresas de transporte por ca-
rretera y maritimo. . .

Esperamos que estas directrices se concreten en una normativa ade-
cuada tendente al logro de los objetivos propuestos. Para ello nada mis
adecuado que un estudio previo y detallado, mediante el empleo de las
técnicas de planificacidon, usadas ya en otros paises en el sector de los
transportes, para lograr el propésito del reparto 6ptimo del transporte
entre los diversos medios con un coste social minimo.

OTROS PLANES EXTRAN]EROS

La preocupacién por los problemas de la coordinacién -es tradicional
ya en los paises de Europa Occidental. Asi, por ejemplo, en Gran Bre-
tafa, en 1966, aparece el libro blanco inglés sobre Politica de Transpor-
tes, y en diciembre de 1967, un Proyecto de Ley sobre Transportes con
unos objetivos concretos respecto a viajeros y mercancias, creindose la
National Freigth Corporation, responsable de la integracion de los ser-
vicios de los ferrocarriles, y la Transport Holding Company, para trans-
portes de mercancias. “La creciente saturacién de las carreteras, junto
con los cambios tecnoldgicos que estan siendo introducidos en los ferro-
carriles, que, una vez modernizados, podrin dar un servicio rdpido y efi-
ciente, favorecen la tendencia a utilizar al maximo los ferrocarriles con
el fin de ahorrar espacio en las carreteras y disminuir los costos sobre la
congestion” (9).

El proyecto, que no fue muy bien acogido en la Cdmara de los Lores
y en el Parlamento, y que fue uno de los proyectos de ley mds discuti-
dos en Inglaterra, se aprob6 en octubre de 1968, siendo objeto de enco-
nadas polémicas en la Prensa y en los diversos sectores econémicos del
pais y acusado de excesivamente intervencionistas por parte del Gobierno.

En la Ley (Transpor Act) se recogen, ademds de la integracién de los
-transportes de mercancias, ya citados, una serie de medidas ‘tendentes
a la regulaci6 ndel acceso a la profesién de transportista, mediante las li-
cencias de “calidad” y “cantidad”; limitacién de. las horas de trabajo de
los conductores en pro de una mayor seguridad, etc.

* * %

A finales de 1968 aparece el llamado -“LIBRO BLANCO FRANCES .
SOBRE TRANSPORTES”, que constituye un documento de gran inte-

(9) Proyecto de Ley inglés sobre transportes.
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" tés en cuanto a las directrices de la politica del Gobierno francés por lo
que respecta al sector. En el citado libro se hace un completo anilisis
sobre la politica de transportes francesa a partir de la segunda guerra
mundial, y se presta un especial interés al problema originado por la
evolucion reciente del reparto de los traficos entre los distintos medios.
Se sefiala la rapidez en la pérdida de posicién relativa de la SNCF (simi- -
lar a nuestra RENFE), con respecto a los demds medios, y se procede a
un detallado andlisis de las causas de esta evolucién, que se reconoce
como de desequilibrio. ’

El documento es de gran interés, pues al diagnosticar las causas del
desquilibrio apuntado y sefalar la situaci6n delicada en que se encuen-
tran los ferrocarriles franceses, parece que estamos reflejando la propia
imagen de nuestro sistema de transportes, y esto en cuanto a las causas,
que son similares (legislacién inadecuada, desigualdad en las situaciones
de competencia, cargas inherentes a la consideracién de servicio piiblico,
etcétera), pues en-lo que respecta al desequilibrio el nuestro es mucho
mas acentuado y la posicién de nuestros ferrocarriles mas atrasada y con
menos participacién en el trafico, segin hemos visto en el cuadro niime-
ro 1, reproducido del que aparece en nuestro III Plan. Quizd las causas
se hallen en una puntual toma de conciencia de los problemas de la co-
ordinacién por parte del Ministerio de Transportes francés. En este sen-
tido estamos seguros que si aquellas directrices se concretan en una le-
gislacién 4gil y adecuada, habran conseguido la solucién de un problema,
que como dijo D. Chamant, ministro francés de Transportes en la pre-
sentacién del libro, afecta a la competitividad de la economia y al des-
arrollo de las regiones y las ciudades.

El VI Plan de Desarrollo francés para el periodo 1971-75, tras un ana-
lisis detallado de los problemas del sector como un todo unitario, ha se-
flalado una serie de objetivos fundamentales para la politica de' trans-
portes. Son éstos: )

1) La busqueda de la competencia a todos los niveles tratando de:
a) Crear las condiciones preciras para que exista concurrencia real en una
economia de mercado, en el marco de unas reglas del juego claramente
definidas y con la ‘“apertura” de los sectores protegidos”. b) Influir so-
bre el funcionamiento de las empresas para acrecentar su eficacia y ren-
tabilidad.

2) La puesta en marcha de una politica industrial eficaz, implicando
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a los Poderes Publicos en las acciones de acondicionamiento del territorio
(infraestructura).

3) La proteccion de las condiciones de existencia por una atencién
particular a los efectos negativos del crecimiento econdémico de las socie-
dades industriales (10). :

Se extiende después en una serie de medidas concretas para el logro
de estos objetivos, resaltando cémo para el funcionamiento de un sistema
de transportes basado en la economia de mercado- es necesaria la revi-
sién de las reglas tarifarias, ‘reglamentarias y fiscales, problemé que resal-
tamos' de manera especial, por lo que tiene de comin con los que a
nuestro pafs atafien.

Italia constituye una experiencia en la que puede apreciarse con cla-
ridad el papel clave y decisivo que juega el transporte en un proceso de
crecimiento y desarrollo. La especial configuracién de la peninsula italiana
hace pensar, por otra parte, en la importancia que tlene una adecuada
programacién de los transportes.

Para analizar, aunque sea brevemente, la politica de transportes en
Italia, vamos a seguir un orden cronoldgico, desde el punto de vista de
los planes, en base a los apartados siguientes:

a) La politica de transportes en el Mezzogiorno.

b) Los transportes en el “Programma di Sviluppo economico per
il quinquennio 1965-1969”.

¢) Los sistemas y la politica de transportes en el Progretto 80
(Rapporto preliminare al Programma economico nazionale
1971-1975). '

a) En términos generales, la politica de transportes en el Mediodia
italiano ha consistido en dotar a esta zona de la infraestructura necesa-
ria, en cuanto a viabilidad se refiere, para permitir e iniciar el proceso de
expansion econémica y de desarrollo en el que se hallaba comprome-
tida a partir del afio 1950. En este sentido, el volumen de los recursos
destinados' a este sector muestra claramente su importancia y estrategia.
En efecto, en las primeras etapas el sector de transportes y comunica-
ciones lleg6 a absorber el 14,8 por 100 de la totalidad de las inversiones

(10) Rapports des commisions du 6.° plan 1971-75.—Transports I y II (Pa-
ris, 1971).
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de la Cassa per il Mezzogiorno (11). A ello hay que afiadir los capitulos
de inversiones que en el Programa Nacional van resefados para el Mez-
zogiorno, y que constituyen algo mas del 40 por 100 de las inversiones
del Plan en este sector. .

No entra en nuestros propésitos hacer ahora un anilisis de las inver-
siones en transportes en el Sur de Italia, pues tan sélo pretendemos una
referencia de tipo general. Puede, sin embargo, afirmarse que el Mediodia
italiano ha dado pasos decisivos en su desarrollo gracias, muy primor-
dialmente, a la politica de transportes realizada, que ha contribuido, con
sus autopistas y carreteras a ‘“scorrimento veloce”, a cambiar la fisono-
mia de esta parte de Italia, acercandola a las zonas mds avanzadas y ex-
pansivas del pais.

b) La politica de transportes en el Programa de Desarrollo Econé-
mico trata de enfrentarse con los problemas planteados por la rdpida evo-
lucién de los medios y sistemas de transportes en Italia. En este proceso
se ha producido un aumento progresivo en la participaciéon del trifico
por carretera, que supone el 63,4 por 100 del trifico de mercancias y el
71,3 del tréfico total de viajeros.

Asimismo ha experimentado un notable avance la navegacion de ca-
botaje, debido fundamentalmente a los transportes petroliferos. En cuan-
to a los transportes aéreos se ha producido una expansién fortisima y rd-
pida, como ha sucedido en los demds paises considerados.

En base a esta realidad la politica de transportes de este I Plan Na-
cional “se inspira en criterios de especializacién y de coordinacién entre
los diversos medios y sistemas de transportes, y en el reequilibrio de las
infraestructuras en el territorio” (12). Se trata particularmente de con-
seguir una comunicacién rdpida entre las dreas de elevada concentracién
productiva y econdmica, sistematizandose una red infraestructural de ser-
vicios. _

Dentro del capitulo de inversiones, el Plan preveia para el quinquenio
4.330.0000 millones de liras, de los cuales 2.380 se destinan a autopistas
y carreteras nacionales, provinciales y comunales, y 1.250 a los ferroca-
rriles del Estado.

El trafico por ferrocarril constituye uno de los problemas mas impor-
tantes que ha de abordar la politica del sector. La gestién econdmica de

(11) ANDREs FErRNANDEZ Dfaz: La Cassa per il Mezzogiorno: una nrivelatrice
esperienza di sviluppo regionale. “Expansién Regional” num. 8, 1970.

(12) “Programma di Sviluppo Economico per il Quinquenio 1965-1969"
Roma, 1965,
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los ferrocarriles va siendo cada vez mas deficitaria, por lo que el Progra-
ma Nacional postula como objetivos un saneamiento financiero y la mo-
dernizacién técnica. Todo ello, como es ldgico, dentro de todo un pro-
ceso de reorganizacién que permita garantizar una autonomia operativa
mds amplia, una mayor responsabilidad empresarial y una articulacién ba-
sada en la especializacién de funciones (13).

En cuanto al transporte maritimo, el Plan prevé una expansién Qel =
transporte de cabotaje, que tendra que ir acompafiado de un aumento de
la flota y de una modernizacién, perfeccionamiento y especializacién de
los navios, asi come de una amplia mejora y sistematizacién portuaria.

c¢) En el Informe Preliminar al Programa Econdémico Nacional 1971-
1975, conocido como Progetto 80, se insiste en la necesidad de reorgani-
zar y planificar el sistema de transportes. En base a los grandes movi-
mientos de poblacién, al elevado ritmo de desarrollo y al alto nivel de
renta alcanzado, el Progetto 80 estima que para 1980 se duplicard el vo-
lumen de mercancias transportadas, se cuadruplicard el trifico de pasa-
jeros y se multiplicard por dos el trifico internacional. Ello exige adecuar
la infraestructura del nuevo nivel de la demanda y la utilizacién de los
diversos medios de transportes, teniendo en cuenta las condiciones si-
guientes (14): .

1) Que cada medio de transporte se emplee de modo que aproveche
al maximo la propia capacidad y caracteristicas.

2) Que se utilice la forma tal que minimice los obsticulos en el uso
del territorio.

3) Que se emplee de forma estrechamente integrada con los medios
restantes para poder asi{ maximizar la rapidez y la economicidad en el
conjunto de los flujos del transporte.

La eleccién que sigue a la aplicacidon de estos criterios deberd hacerse
seglin sugiere el informe sobre la base de un andlisis operativo de costes
y beneficios. ’

(13) “Programma di Sviluppo Economico per il Quinquenio 1965-1969”.
Roma, 1965. i

(14) “Rapporto Preliminare al Programma Economico Nazionale 1971-1975".
Ministerio del Bilancio e della Programmzione Economica. Roma, 1969.
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TABLA 1

TRANSPORTE INTERIOR DE MERCANCIAS
(Millones Tm.-Km.)

FERROCARRIL

Arios ) Renfe FEVE ToTtaL Carretera | Cabotaje ToTAL
1950 ... ... ... 7.305 731 8.036 5.443 13.677 27.156
1951 ... ... ... 7.889 788 8.677 5.681 11.995 26.353
1952 ... ... ... 8.236 854 8.390 6.884 13.594 29.968 |
1953 ... ... ... 8.632 863 9.495 8.827 13.820 32,142
1954 ... ... ... 8.171 817 8.988 9.237 13.374 31.599
1955 ... ... ... 8.199 820 9.019 10.203 12.824 32,046
1956 ... ... ... " 8.589 844 9.433 13.173 13.834 36.440
1957 ... ... ... 9.225 900 | 10.125 14.524 14.741 39.390
1958 ... ... ... Abo9:292 | 904 10.196 15.197 15.596 40.989
1959 ... ... ... 8.378 836 9.214 15.872 15.751 40.837
1960 ... ... ... 7.128 838 7.966 17.048 15.912 40.926
sy ... ... ] 7.277 830 8.107 20.644 16.848 45.599
1962 ... ... ... 7.713 741 8.454 22.379 16.502 '47.335
1963 ... ... ... 8.751 718 9.469 25.944 17.815 52.462
1964 ... ... ... 9.188 717 9.905 29.533 17.560 56.250
1965 ... ... ... 8.067 728 8.795 33.055 19.972 62.236
1966 ... ... ... 7.882 630 8.512 36.733 19.915 65.549
1967 ... ... ... 8.565 599 9.164 39.745 23.329 72238
1968 ... ... ... 8.245 620 . 8.865 44,951 28.441 82.257
1969 ... ... ... 8.599 571 9.170 47.205 28.546 84.821
1970 ... ... . 9.341 650 9.991 50.981 28.730 89.702

FueNTE: Direccién General Carreteras. Renfe. Direccién General Transportes Terrestres. I. N.
Estadistica. Subsecretarfa Marina Mercante. -
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TABLA 2
DISTRIBUCION PORCENTUWAL DEL TRAFICO
Arios Ferrocarril | Carretera Cabotaje
1950 ... ... ... ... 29,6 20,0 50,4
1951 ... ... ... ... 32,9 21,6 45,5
1952 ... ... ...l 31,4 23,1 45,5
1953 ... ... ... ... 29,5 - 27,5 43,0
1954 ... ... ... ... 28,5 29,2 42,3
1955 ... ... ... ... 28,2 31,8 40,0
1956 ... ... ... ... 25,9 36,1 38,0
1957 ... o ol 25,7 36,9 37,4
1958 ... ... ... ... 24,9 37,1 38,0
1959 ... ... ... ... 22,5 38,9 38,6
1960 ... ... ... ... 19,5 41,6 38,9
1961 ..0 ... ... .. 17,8 45,3 36,9
1962 ... ... ... ... 19,9 47,3 34,8
1963 ... ... ... ... 16,6 49,4 34,0
1964 ... ... ... ... 16,3 52,5 31,2
1965 ... ... ... ... 14,8 53,1 32,1
1966 ... ... ... ... 13,6 56,0 30,4
1967 ... ... ... ... 12,7 55,0 32,3
1968 ... ... ... ... 10,7 54,6 34,7
1969 ... ... ... ... 10,8 55,6 33,6
1970 ... ... ... ... 11,1 56,8 32,1
FueNTE: Comisién Transportes II Plan y elaboracién propia.
TABLA 3
TRANSPORTE PUBLICO INTERIOR DE VIAJEROS
Aros Ferrocarril | Carretera(l) Aéreo TotaL
1950 ... ... 8.228 2.056 99 10.383
1951 ... ... 8.450 2.201 126 10.777
1952 ... ... 9.108 2.361 141 11.610
1953 ... ... 9.255 2.540 154 11.959
1954 ... ... 9.140 3.105 189 12.434
1955 ... ... 9.303 3.330 208 12.841
1956 ... ... 9.920 3.722 321 13.963
1957 ... ... 9.999 4.267 333 14.599
1958 ... ... 10.182 6.543 324 17.049
1959 ... ... 9.978 7.190 333 17.501
1960 ... .. ! 8.842 7.919 420 17.181
1961 ... ... 9.354 8.687 525 18.566
1962 ... ... 10.381 9.434 589 20.404
1963 ... ... 11.723 10.256 639 22.618
1964 ... ... 13.155 11.472 772 25.399
1965 ... ... 13.906 11.230 862 25.998
1966 ... ... 14.209 11.902 1.053 27.164
1967 ... ... 14.114 14.947 1.297 30.358
1968 ... ... 13.536 17.404 1.364 32.304
1969 ... ... 14,372 19.746 1.501 35.619
1970 ... ... 14.993 21.750 1.780 38.523

(1) Sélo autobuses.

FueNTE: Direccién General Transportes Terrestres.—Renfe.—Subsecretarfa Avia-
cién Civil,




DISTRIBUCION

ANDRES FERNANDEZ DIAZ Y LUIS RODRIGUEZ SAl1Z

TABLA 4

DE VIAJEROS

PORCENTUAL DEL TRAFICO

Arios Ferrocarril Carretera Aéreo
1950 ... ... ... ... 79,25 19,80 0,95
1951 ... ... ... ... 78,41 20,42 1,17
1952 ... ... ... ... 78,45 20,34 1,21
1953 ... ... ... ... 77,39 21,24 1,37
1954 ... ... ... ... 73,51 24,97 1,52
1955 ... ... ... ... 72,45 25,93 1,62
1956 ... ... ... ... 71,04 26,66 2,30
1957 ... ... ... ... 68,49 29,25 2,28
1958 ... ... ... ... 59,72 38,38 1,90
1959 ... ... ... ... 57,02 41,08 1,90
1960 ... ... ... ... 51,46 46,09 2,45
1961 ... ... ... ... 50,38 46,79 2,83
1962 ... ... ... ... 50,38 46,23 2,89
1963 ... ... ... ... 51,83 45,34 2,83
1964 ... ... ... ... 51,79 45,17 3,04
1965 ... ... ... ... 53,49 43,19 3,32
1966 ... ... ... ... 53,31 43,81 3,88
1967 ... ... ... ... 46,5 49,2 43
1968 ... ... ... ... 41,9 53,9 4,2
1969 ... ... ... ... 40,3 55,4 4,3
1970 ... ... ... ... 38,9 56,4 4,7

FuenTE: Comisién de Transportes, II Plan y elaboracién propia.

TABLA 5
PARQUE DE VEHICULOS (EVOLUCION)

Aros Turismos Autobuses Camiones ToTtaL -Motocicletas
1960 . ... ... 290.519 11.992 147.365 449.876 554.894
1961 . ... ... 358.926 13.024 174.328 546.278 677.228
1962 . ... ... 440.611 14.472 205.363 660.446 803.264
1963 . ... ... 529.700 16.322 244.599 790.621 916.821
1964 . ... ... 652.297 18.327 296.758 967.382 1.026.734
1965 . ... ... 807.317 20.343 366.860 1.194.520 1.124.645
1966 . ... ... 1.052.506 22.833 444035 1.519.374 1.212.496
1967 . ... ... 1.334.837 25.182 524.449 1.884.468 1.259.062
1968 . ... ... 1.633.973 27.195 592.351 2.253.519 1.279.902
1969 . ... ... 1.998.838 28.965 654.088 2.681.891 1.281.863
1970 . ... ... 2.377.726 30.728 710.223 3.118.677 1.267.242

FUENTE: Direccién .General Carreteras e I. N. E.
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EL SECTOR TRANSPORTES EN ESPANA

TABLA 6

INCREMENTO PORCENTUAL DEL PARQUE

Arios Turismos Autobuses Camiones ToTAL
1961 ... ... 23,55 8,61 18,30 - 21,43
1962 ... ... 22,76 11,12 17,30 20,90
1963 ... ... 20,22 12,78 19,11 19,71
1964 ... ... 23,14 12,28 21,32 22,36
1965 ... ... 23,77 11,00 23,62 23,48
1966 ... ... 30,37 12,24 21,04 27,20
1967 ... ... 26,82 10,29 18,11 24,03
1968 ... ... 22,41 7,99 12,94 19,51
1969 ... ... 22,33 6,51 10,42 19,03
1970 ... ... 18,92 6,09 8,58 16,24

FuenTE: Elaboracién propia a partir de 1la tabla 5.

TABLA 7

TRANSPORTES DE VIAJEROS
Aros Transporte piiblico | Transporte vehiculos privados | % del privado
1961 ... ... 18.566 11.375 37,99
1962 ... ... 20404 . 13.894 .40,51
1963 .. 22.618 16.128 41,62
1964 ... ... 25.399 19.616 43,58
1965 ... ... 25.998 23.710 47,70
1966 ... ... 27.164 29.531 52,09
1967 ... ... 30.358 36.164 -54,3
1968 ... ... 32.304 43.434 57,3
1969 ... ... 35.619 51.138 58,9
1970... ... 38.523 — 60,0
FuenTe: Comisién Transporte II Plan y Memorias Direccién General de Carreteras y elaboracién
propia. . .
TABLA 8
INVERSIONES PREVISTAS EN EL PLAN DECENAL DE MODERNIZACION
DE RENFE
(En millones de pesetas de 1963)
1964 | 1965 ] 1966 | 1967 | 1968 | 1969 | 1970 | 1971 | 1972 | 1973
Financiacién con
fondos del Es- .
tado . ... ... ... 12.800] 3.500| 4.100] 3.200] 3.900 | 2.400 | 3.500| 2.700| 800] —
_|Financiacién con ‘
capital extranje-
o ... ... ... ... 11.000]1.800| 2.200] 2.400}11.600|2.400| 600] — — —
Amortizacién In- .
dustrial . ... ... | 1.500] 1.600| 2.000] 2.200{ 2.200 | 2.700 | 2.700] 3.000 | 3.000]| 2.100
TOTAL ... ... 5.300 6.900] 8.300] 7.800] 7.700 | 7.500 | 6.800| 5.700 | 3.800] 2.100

Fuens: Plan Decenal de Modernizacién de la Renfe.
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