TRANSPORTE Y DESARROLLO
ECONOMICO

0. Consideraciones generales.

Por su propia naturaleza, y bajo el concepto de economia espacial.
se manifiesta una relacién de interdependencia entre ¢l nivel de trans-
porte y desarrollo econémico, en el sentido de mutua influencia. La
necesidad de transporte en sus diversas facetas, surge por las exigencias
del propio desarrollo con el aumento del nivel de vida, y a su vez, la
perfeccion y entrada en servicio de nuevos medios de tranmsporte, faci-
lita la expansién de los sectores productivos al mejorar su posicién re-
lativa frente a mercados y centros de abastecimiento, e influyendo de-
cisivamente en el nivel de vida,

Sin embargo, el grado de interdependencia, si bien se mantiene en
su esencia, varia con la evelucion econémica de los paises, su estructu-
ra, y el nivel alcanzado en la técnica del desarrollo. La importancia
decisiva de actuar sobre la infracstructura de transporte para impul-
sar el desarrollo, que los estadios primarios de la economia alcanza
su maximo valor, disminuye paulatinamente, en tanto, que se alcanzan
determinados objetivos en la capacidad de la oferta de transporte, y
sobre todo en la medida que entra en- juego, la posibilidad de actuar
desde la esfera publica sobre los sectores productivos, directamente,
para impulsar de forma mas rapida el desarrollo. Por el contrario, la
creciente demanda de transporte, motivada por el propio proceso, y el
aumento del nivel de vida, gemera en la civilizacion actual, una pro-
blematica del trafico ante la necesidad de dar satisfaccién a esa cre-
ciente demanda, y en estc sentido el transporte vuelve a tener plena
vigencia en la planificacion econémica del desarrollo.
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0.1. FEwvolucién en transporte y desarrollo.

Aparece la necesidad de transporte en sentido econémico con la es-
pecializacion de la produccién, y consiguiente extension de los merca-
dos limitados en principio a reducidas areas geograficas. E]l dominio
del mar constituye un factor decisivo en la promociéon de mercados,
constituyendo ejemplos tipicos, el predominio de las civilizaciones, grie-
ga y fenicia, el auge de la republica .italiana, Holanda e Inglaterra, que
en gran medida asientan sus relaciones comerciales sobre la navegacién.

El nivel técnico, la necesidad de extendersec a mercados interiores,
la explotacion de los recursos naturales, cspecialmente yacimientos mi-
neros, consecuencia de la revolucién industrial, permitieron el naci-
miento y posterior desarrollo del ferrocarril, convirtiéndose éste en fac-
tor decisivo de la expansion que caracteriza al siglo XIX, y contribu-
yendo junto al transporte maritimo, a la constante histérica de la con-
centracién industrial.

El desarrollo del ferrocarril, coincidiendo con una etapa revolucio-
naria en sentido econémico, motiva la generacion de un trafico masivo
en el interior de los paises y contribuye a la expansiéon. del sector ma-
ritimo, al provocar la ampliacién geografica de “hinterland” de los
puertos, iniciandose una coordinacion natural entre ambos medios.

Al modernizarse la técnica del transporte se tiende a reducir la im-
portancia relativa del emplazamiento de materias primas y mercados.
El espectacular desarrollo del transporte por carretera en el siglo XX,
con su caracteristica especifica de flexibilidad de adaptacién en su do-
ble faceta, geografica y de costes, a tenor de la demanda, contribuye
decisivamente a romper los moldes tradicionales en la politica de lo-
calizacién industrial, permitiendo una accién descentralizadora en una
amplia gama de actividades.

El nuevo medio que en un principio surge como complementario
de] ferrocarril, en misién colectora y distribuidora, con los avances téc-
nicos permitc el desarrollo de un transporte auténomo a grandes dis-
tancias.

Aparece la competencia entre ambos sistemas (ferrocarril y carre-
tera), lo que provoca la modermizacion de las explotaciones ferrovia-
rias, y si bien amplia la zona de influencia del ferrocarril y puerto,
plantea una problematica en sus relaciones de coordinacién con los
sistemas tradicionales.
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Caracteriza €]l momento actual, junto al desarrollo del trifico de
carretera, los espectaculares avances obtenidos en el dominio del aire,
que a efectos del transporte se traduce en: gran movilidad del factor
trabajo, intensificacion de las relaciones comerciales, valoracién del
ocio como bien de consumo econémico que genera la expansion del fe-
noémeno turistico, como magnitud econémica constante,

El trafico adquiere un papel preponderante en la actividad socio-
econémica, y su complejidad le convierte en uno de los principales pro-
blemas planteados a la civilizacién actual, debido principalmente, al
acusado desfase entre la evolucién del equipo, técnica y cuantitativa,
y la necesaria adaptacion en infraestructura.

Coincide esta aparicién de nuevas técmicas del transporte, con la pre-
ponderancia de la politica liberal que en su concepcidon clasica, sola-
mente concibe una actuacién estatal en torno a las obras piblicas, ense-
fianza y sanidad, lo que promueve una notable expansién de la infra-
estructura de transportes. La expansion de las concesiones ferroviarias
va ligada al propio desarrollo industrial, y posteriormente, la construc-
cién de carreteras, ampliacién de puertos y extensién de aeropuertos,
constituyen en gran medida la justificacién basica de los programas de
actuacion de Jos Gobiernos.

En la actualidad, el concepto del transporte como sector estratégico,
impulsor del desarrollo, se ha modificado sensiblemente al perder el
caracter de exclusividad que le caracterizaba. Diversos factores han in-
fluido.

— El declinar de la politica liberal en su concepcién clasica, incre-
mentiandose paulatinamente la intervencién del Estado en la actividad
econéomica, al abandonarse la politica de neutralidad, lo que motiva
la integracion de los sectores productivos en la planificacién de la in-
version publica, permitiendo actuar de forma mas inmediata sobre el
desarrollo.

— Limitacién de recursos disponibles al aumentar el campo de ac-
tividad estatall, planteandose la necesidad de una seleccién entre las di-
versas alternativas que se le ofrece al sector publico, para el objetivo
de obtener el miximo beneficio de la colectividad.

— Generalmente, en la mayoria de los paises se ha logrado una ex-
tensa red en infraestructura de transporte, lo que limita en cierto sen-
tido, la posibilidad de nuevas vias promocionales de un desarrollo, sal-
vo en el caso de expansiones regionales. .

— La problematica planteada por el espectacular crecimiento del
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trafico a través de la infraestructura en explotacién, consecuencia del
propio desarrollo, centra la maxima atencién en la planificacién, por
el peligro de suponer un fuerte obstaculo al desarrollo. Bajo este aspec-
to, se confunden la necesidad de satisfacer una demanda, con el propio
impulso del transporte al desarrollo, el facilitar la canalizacién de las
corrientes distribuidoras.

La técnica en la programacién de la inversién publica en transpor-
tes, experimenta una notable evolucidn, impuesta por la necesidad de
seleccionar las obras, y ser factible por los avances experimentados en
el conocimiento del crecimiento del trafico y su estructura. La aplica-
cién de los modernos sistemas de control permitira diagnosticar las de-
mandas de servicio, y se origina una especializaciéon de los estudios de
trafico y sue repercusiones socio-econémicas.

Frente al concepto cldsico que prevalecia en este tipo de actuaciém,
aparece la necesidad de valorar su rentabilidad. Comienza a contem-
plarse al. sector transporte como una actividad productiva, que sin per-
der su caracteristica de utilidad publica, debe prestar el maximo bene-
ficio a la Colectividad, compatible con la limitacién de recursos, y su
optima distribuciéon entre los distintos sectores econémicos. Su rentabi-
lidad se pondera a través de diversos indicadores: relacién capital /pro-
ducto en sus diversas acepciones (inversién neta/aumento de producto
bruto e inversién neta/aumento de renta), perfeccionandose ultima-
mente estos criterios a través de la relacién, beneficios /costos que con
un sentido pragmatico se acerca al criterio empresarial.

0.2. Los transportes en el desarrollo industrial.

El sector industrial manifiesta ura estrecha dependencia con el ni-
vel y capacidad técnica de los transportes, fundamentalmente, por lo
que respecta a la politica de localizaciéon industrial, que ha de contem-
plar la oferta disponible en transportes en la triple faceta de:

a) Traficos de reunién para las materias primas, accesorios y pro-
ductos semielaborados que integran ¢l proceso productivo con inciden-
cia directa sobre la valoracién del trafico, y el coste del producto ter-
minado.

b) Traficos de distribucion del producto terminado, a los merca-
dos consumidores. Su incidencia se refleja fundamentalmente por la
transcendencia del tiempo en las relaciones comerciales, en el que in-
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fluyen tanto la posicion -geografica como el nivel técnico en la oferta
de transporte: idoneidad del sistema a las condiciones de la mercancia
en orden a transportes directos sin transbordes, funcionalidad del sis-
tema en relacion con el grado de sensibilidad del producto, y en gene-
ral, para todos los factores que influyen en la economia de mercado.

c¢) Situacion relativa en la oferta de transporte frente a la movi-
lidad del factor trabajo.

0.2.1. La demanda de transportes en el desarrollo industrial.

En el conjunto de paises considerados en el estudio se ha podido
apreciar una estrecha similitud entre las tasas de crecimiento del pro-
ducto en transportes y el correspondiente al sector industrial, lo que
parece indicar que en gran medida el crecimxento de la demanda de
transponte en la actualidad obedece a la evolucion de aquel sector pro-
ductivo. .

Por otra parte, el proceso de desarrollo industrial implica un cam-
bio tecnolégico en la estructura de la demanda de transporte, en ¢l
sentido de superar la etapa de producciones primarias, tendiendo a un
complejo industrial con mayor participacion de productos que suponen
un incremento de valor en relacién con su peso, y para los que el coste
de transporte disminuye su importancia relativa.

Atendiendo a esta incidencia del transporte, un estudio francés sobre
la materia (1) establece las siguientes clasificaciones:

1.* Industrias para las que los costes de transporte son importan-
tes, representando mas del 5 por 100 del coste de su produccién. Com-
prenden fundamentalmente; la siderurgia, industria de materiales de
construccion, ciertas ramas de la industria quimica mineral, etec.

2.' Industrias en que los costes de transporte son sensibles, pero
relativamente bajos frente al coste de la produccién, comprendido entre
el 1 y el 5 por 100. Abarca entre otras a: primera transformacién de
los metales, industria de maquinas herramientas, una parte importante
de la industria quimica, la del papel y cartén, y en general para la
transformacion de materiales plasticos.

3.* Industrias en las que los costes de transporte representan menos
del 1 por 100. Son muy numerosas y su importancia en la vida econé-

(1) Conferencia pronunciada en Trieste por el ingeniero sefior Ronsselot, del
Ministerio de “L’equipement” francés.
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mica nacional se incrementa rapidamente, toda vez que comprende la
gama de productos modernes: industria del automévil, electrénica, me-
cédnica de precision, pequeinos aparatos cléctricos, electrodomésticos, etc.

Esta evolucion econdémica impuesta por el propio desarrollo, impli-
ca un cambio tecnolégico de la demanda de transportes en el sentido de
ser el mas sensible respecto a la calidad del servicio, y en iparte, ha
motivado, el fuerte impulso de la participacion de la carretera en el
conjunto del transporte con una evolucién creciente y, adquiriendo la
primacia en el volumen transportado, salvo para paiscs, que como la
U. R. S. S., por sus caracteristicas geograficas de grandcs distancias en-
tre los centros poblados y su estructura politica, motiva la justificacién
del ferrocarril como sistema de transporte, en situacién casi monopolis-
tica, realizandose a través del mismo la mayoria de los decsplazamientos.

0.3. Los transportes en el sector primario.

Si bien, del analisis realizado para Europa, parece deducirse que los
mayores incrementos en el volumen de transporte, corresponden a la
creciente evolucién industrial, consecuencia del propio desarrollo eco-
némico, resulta evidente que los esfuerzos encaminados a la expansién
agraria mantienen una estrecha vinculacién con la mejora en infraes-
tructura y equipo de transporte, adaptindolas en condiciones iddoneas
a la propia naturaleza de estas producciones, y exigidas para la capta-
cién y ampliacién de mercados, dada la fuerte competividad manifes-
tada, especialmente respecto al comercio exterior. La problematica de
los transportes frente al desarrollo agrario, no es tanto un problema
cuantitativo de la oferta, sino de calidad en los servicios ofrecides, para
productos en Jos que el tiempo invertido en tramsporte, y las condicio-
nes del mismo, resultan vitales en el momento decisivo de tomar con-
tacto con la demanda.

Por otra parte, la promocion de explotaciones agrarias, y sobre todo,
la racionalizacion de las existentes en orden a una necesaria evolucién
econémica, plantcan dos problemas intimamente ligados con la oferta
de transportes: mecanizacién en la explotacion y asentamiento de la
poblacién rural, para las que las condiciones en infraestructura y equi-
po de transporte, representan un factor decisivo. El reducido coste, en
general, de este tipo de infraestructura, unido a su rentabilidad socio-
econémica, y de expansion regional, permitiria a paises como Espaiia,
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fomentar, junto a una politica agraria eficiente, un desarrollo estable
del campo.

Por tanto, la posible tendencia deseable en la actuaciéon sobre trans-
portes a efectos del desarrollo agrario, puede sintetizarse, en:

— Mecanizacién ‘del transporte agricola, a través de una actuacién
sobre la infraestructura y equipo de transporte.

— Mejora en el grado de comunicabilidad y en el “confort” de los
servicios a fin de satisfacer la demanda generada por el trafico derivado
de las relaciones humanas.

— Idoneidad del equipo, y adaptacion de las vias de acceso a mer-
oados, a la estructura y naturaleza de Ja demanda.

Esta actuacién sobre los transportes oricntada al fomento y dcsa-
rrollo del sector primario, unido a uma deseable mejora del coeficiente
de motorizacién rural, contribuiria al desarrollo agrario, bajo los si-
guientes aspectos:

— Incidencia directa sobre la comercializacion de la produccién
por las ventajas derivadas de la competividad en mercados, y extensién
de éstos, al ampliarse el radio de accién del transporte agricola.

— Impacte en la rentabilidad de las explotaciones, al disminuir el
tiempo en desplazamientos, y dotarlas de un transporte mas confortable.

— Alicientes para el asentamiento de la poblacién rural, al disponer
de una facil comunicacién con las grandes ciudades y centros de atrac-
cion.

0.4. La explotacién turistica y los transportes.

El creciente desarrollo de los paises se traduce en aumento del nivel
de vida, una de cuyas manifestaciones es el disfrute del ocio, como bien
de consumo econdémico, y por lo mismo, la expansién del turismo que
adquiere sustantividad propia en la civilizacién actual, dentro de las
principales magnitudes econémicas.

Su importancia econémica es decisiva para paises que, como Espana,
disponen de una capacidad de atraccién, y situados e€n una etapa inter-
media del desarrollo, les permite disponer de un moderno sistema de
financiacion exterior en su proceso de capitalizacion interna.

La trascendencia de la infraestructura de transportes en el desarrollo
turistico, dentro de un pais dotado potencialmente, es maxima, debido
a que el propio fenémeno turistico ha podido ser realidad con el avance
técnico en el nivel de transportes.

—11 —



F. GARCIA LAMIQUIZ

Resulta del maximo interés bajo este aspecto, dentro de una plani-
ficacién de ordenacién y promocién turistica, el planteamiento de la pro-
blematica en las vias de acceso, en orden a su capacidad receptora frente
a la intensidad de trafico, en las épocas-punta, habida cuenta de la ten-
dencia de¢l turismo en su distribucién en ¢l ticmpo, y la calidad de este
tipo de trafico.

En el caso concreto espaiiol, la preferencia del turismo por la carre-
tera y el avion, se reflejan al observar su distribucion a la entrada por
frontera, segun los distintos medios de transporte.

DISTRIBUCION PORCENTUAL DEL TURISMO, SEGUN MEDIOS DE

TRANSPORTE
Medios de transporte l%fs
Carretera ... ... ... 68,3
Ferrocarril ... ... ... 94
Puertos ... ... ... ... 9.6
Aeropuertos... ... ... 12,7
Total ... ... ... 100,0

La posible actuacién sobre transportes en orden a la ordenacién y
promociéon del turismo puede sintetizarse en:

— Adaptacién en capacidad y calidad de la oferta de transporte, a
las previsiones de crecimiento del trafico en los itinerarios afectados.

— Promocién del turismo en zonas que, dotadas de capacidad po-
tencial, su despegue se encuentra obstaculizado por dificultades de acceso
a Ja misma.

— Incremento del plano de valoracién turistica de una zona turis-
tica, a través de una red de acceso a centros de atraccion, dentro de la
propia zomna.

0.5. Tendencias en la oferta de transporte.

En la actualidad se asiste a unas tendencias evolutivas de los siste-
mas de transporte, conduccntes al doble objetivo de incrementar la pro-
ductividad en cada uno de los medios, y obtener el maximo aprovecha-
miento del conjunto, a través de una coordinacién mas efectiva. Entre
las diversas facetas aportadas por el progreso técnico en el dominio
de los transportes, cabe resaltar:
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— Incremento de la capacidad por unidad de transporte, especial-
mente por lo que respecta a la navegacion, sector aéreo, y, en general,
para el transporte terrestre.

Los sensibles incrementos de la capacidad unitaria han podido ser
realidad en aquellos sistemas en los que su infraestructura resulta ficilmen-
te susceptible de adaptarse a los aumentos en la capacidad del equipo: en
el transporte aéreo, donde la amortizacién de los aeropuertos representa
una reducida proporcion de los costes de explotacién, y en el maritimo,
al aprovechar las infraestructuras existentes, y como en el caso de los
supenpetroleros, ante la posibilidad de efectuar ampliaciones portuarias
que tengan en cuenta los aumentos de calado exigidos por aquellos bu-
ques. Respecto al transporte terrestre, los aumentos en la capacidad resul-
tan, en general, mas costosos, dadas las fuemtes inversiones requeridas
en la adaptacién de la infraestructura.

— Incidencia sobre el tiempo del transporte, a través de conseguir
mayores velocidades, compatibles con un margen de seguridad suficiente.

‘— Especializacién del equipo de transporte en funcién de la natu-
raleza de los productos. En la actualidad se asiste a una proliferacién de
especialidades, y en el dominio del transporte, las tendencias internacio-
nales, tanto en la modernizacién de la flota como en camiones y equipo
ferroviario, se orientan en este sentido. La expansién del transporte, con
control de temperatura, de equipos especiales para el trafico de cemento
a granel, unidades cisternas, transporte de maquinaria pesada, etc., cons-
tituyen en la actualidad lo que pudiera denominarse vanguardia del
transporte.

— Funcion informativa al servicio de la captacién de trificos, con
la incorporacién al transporte, de las mis modernas técnicas de comuni-
caciéon, que han de suponer una fuerte imnovacién en la gestién co-
mercial.

La expansién de la demanda de transporte, consecuencia del propio
desarrollo, unido a la fuerte competencia manifestada entre los distintos
sistemas, y la necesidad de obtener la maxima eficacia de los transportes,
compatible con el minimo coste social, exigen una actuacién especifica so-
bre cada uno de los medios de transporte bajo una ordemacién unitaria
para el conjunto.
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0.5.1. Ferrocarril.

Aumentar su productividad en la red principal, mediante la moderni-
zacion de instalaciones, en vias, equipo y sefializacion. :

— Racionalizacién de la explotacion y organizacién comercial con apli-
cacién de las técnicas de automacion, aprovechando €l campo que ofrece
la moderna cibernética.

— Politica orientada al abandono o cierre de aquellas lineas y estacio-
nes, que impuestas en épocas pasadas, bien por presiones de tipo politico
o regional, o justificadas en momentos de monopolio del sistema ferrovia-
rio, en ¢l momento presente, y frente al futuro, acusan claramente su ca-
ricter deficitario, y carecen de justificacion socio-cconémica, al permitir
una facil sustitucion por otros medios, en general carretera.

— Dotar a da explotacién. ferroviaria de autonomia empresarial pama
su gestion de explotacion y comercial, situdndola en plano competitivo con
el resto de los medios.

0.5.2. Carretera.

El intenso crecimiento del trafico, su acusada tendencia a la concentra-
cién en los principales itinerarios y accesos a los grandes nucleos de pobla-
cién, unido a los avances técnicos en equipo, precisa un -actuaciéon orienta-
da a los siguientes aspectos:

— Incremento en la capacidad de la red principal, en funcién de la
intensidad de trafico, velocidad de transito y coeficiente de seguridad.

— Extension de la red de autopistas en campo abierto y accesos a
grandes ciudades. Su justificacion, apartc la formacién de capital fijo so-
cial que lleva implicita este tipo de actuacién, viene respaldada por sus
efectos indirectos sobre los sectores productivos, y directamente a través
de la economia de transporte en sus facetas de explotaciém, ahorro de tiem-
po, confort y scguridad, factores que conjuntamente determinarian cl gra-
do de rentabilidad a efectos de un criterio selectivo.

— Las fuertes inversiones en este tipo de obras, y la necesidad de
amoldarse en el tiempo a las exigencias del crecimiento del trafico han
motivado la presencia del sector privado en la construccién de autopistas,
variando su grado de participacion a tenor de las caracteristicas y estruc-
tura de los paises y su nivel de desarrollo.
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0.5.3. Transporte maritimo.

Especializacion de los puertos en funcion de trificos caracteristicos. El
extraordinario desarrollo alcanzado por el trafico de “containers” motiva
el que puertos importantes se hallen disponiendo adecuadamente las am-
plias zonas portuarias precisas para esta clase de transporte.

Evolucion de la flota en el sentido de incrementos en el tonelaje por
buque, y especializacion en funcién de la naturaleza de la mercancia. Bajo
estos aspectos, cabe destacar el espectacular aumento del tamafio de loe
petroleros, el de los denominados “bulk-carriers”, y la construccién de
buques especiales: fruteros, cargueros, cementeros, etc., destacando los en-
cargos recibidos en astilleros de buques “porta-containers” ante las favo-
rables perspectivas que presenta este tipo de trafico.

Del petrolero de comienzos de siglo, que oscilaba en torno a las
2/5.000 ton. P. M. sc pasaba lentamente a las 10/12.000 ton. P. M.
de la preguerra, y en la ultima guerra mundial, el T-2 americano de
16.000 ton. P. M. juega un importante papel. En la post-guerra, la evolu-
cién en este sentido ha sido muy espectacular, pasando de los petroleros
de 25.000 ton. P. M. a los de 45.000, que constituian los buques prototipo
en 1954 por las limitaciones de paso del Canal de Suez. El cierre de
éste en 1956 motiva el encargo de buques de 60.000 y 70.000 ton. P. M., que
permitan absorber los mayores costes originados ante la necesidad de tener
que doblar el Cabo de Buena Esparanza, y, desde entonces, se opera una
revolucion en la capacidad de estos buques, hasta el punto de que a finales
de 1966 entra en servicio el petrolero japounés “ldemitsu Maru”, de
205.000 ton. P. M., y en la misma fecha se registra la presencia de 89 bu-
ques en construcciéon de mas de 100.000 €. p. m., y de ellos, un grupo de
seis en astilleros japoneses por encargo de la “Gul-0il” de 276.000 ton.
P. M., por unidad de buque.

En el trafico de carga se opera, asimismo una notable evolucién. Los
buques de 12.000/14.000 t. p. m. han cedido ante los “bulk-carriers” de
20.000, 30.000 y hasta 60.000 toneladas, que ofrecen mayor rentabilidad en
estos transportes. i

0.5.4. Innovaciones en la técnica del transporte.

Ademas de las mejoras mencionadas anteriormente, merecen destacar-
se las siguientes: . .
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— Extension del transporte por tuberias para gases y liquidos. Su ven-
taja econémica en el transporte de petréleo ha motivado la explotacién
de una extensa red, y la existencia de planes en gran parte de los paises,
tendentes a su ampliacion, mereciendo destacar en este sentido los ambi-
ciosos proyectos de la U.R.S.S,, que afectan a los paises dc su drea de
influencia, y los planes ingleses, franceses y alemanes, a los que se hace
mencién en el apartado correspondiente.

— La economia de transporte para el petréleo bruto frente al refina-
do genera una cierta tendencia a localizar plantas de refino en las proxi-
midades a los grandes centros de consumo, y de otra parte, la técnica del
transporte para gases y materias purulentas puede implicar en el futuro
un cambio en la explotacion de la energia mineral a través de su transfor-
macién en bocamina.

— Coordinacién técnica de los medios de transporte.

El desarrollo de transportes combinados, medtante la nueva técnica de
unificacién de cargas, a través de los modernos “containers”, y las deno-
‘pallets”, que han comenzado a extenderse en los ultimos afios,
principalmente en Norteamérica, Europa y Japdn, se presenta frente al
futuro como una etapa revolucionaria en la economia de transporte, con

minadas *

especial trascendencia en el sector maritimo y, en general, para una coor-
dinaci6n técnica entre los distintos modos de transporte, a fin de obtener
un 6ptimo rendimiento de las ventajas especificas de cada uno de ellos.
La extension de la modalidad de transporte conocida por “Piggy-Back”
implica una coordinacién de la carretera y el ferrocarril, con las ventajas
derivadas para cada uno de estos sistemas, y permitiendo, al mismo tiem-
po, descongestionar las carreteras de pesadas unidades de transporte, con
los consiguientes beneficiosos efectos sobre el coste de infraestructura, ve-
locidad y seguridad de la circulacién. En el sector maritimo se inicia esta
modalidad en los traficos de cabotaje y navegacién interior, extendiéndose
posteriormente a la navegacion trasatlantica, en la que adquiere vital im-
portancia, hasta el punto de existir importantes encargos de buques “porta-
containers”, lo que permite prever unas favorables perspectivas para este
transporte en las mercancias idéneas, contribuyendo decisivamente a una
matural coordinacién entre los transportes terrestre y maritimo. Por lti-
mo, no hay que descartar la posibilidad de estos transportes combinados
por parte del sector aéreo ante la incorporacién de los grandes aviones
tipo “Jumbo”, con gran capacidad de carga y posibilidad de transporte
“containers”.

La trascendental innovacién de esta modalidad de transportes combi-
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nados, su firmeza en la evolucién creciente y el hecho de suponer una
coordinacién racional de las ventajas especificas de los distintos modos
de transporte aconsejan su consideraciéon dentro de la problemitica y
planificacion de los transportes espafnoles, maxime teniendo presente la
fuerte orografia que caracteriza a nuestra macién, por lo que se hace
preciso una orderacion legal sobre estos transportes que permita su
desarrollo normalizado en Espana.

1. Los transportes en el desarrollo europeo.

Se intenta en este capitulo abordar una serie de indicadores econé-
micos, que permitan reflejar la posicion relativa del sector transporte en
el desarrollo dentro del marco europeo, con objeto de poder contrastar
las tendencias manifestadas a través de la experiencia europea, que si
bien no debe aceptarse integramente sin ponderar las caracteristicas es-
pecificas que concurren en cada pais, es indudable que su conocimiento
supone una base de partida de indudable interés, al menos para configu-
rar la posicion relativa de los transporntes nacionales, contrastar los pro-
blemas planteados y tener prentente en €]l momento de decidir las ten-
dencias que parecen prevalecer en el plano internacional.

1.1. El producto interior bruto en transportes.

La importancia relativa del transporte dentro de la actividad econé-
mica resulta practicamente imposible ponderarla en términos cuantita-
tivos, sin que ninguno de los indicadores usualmente utilizados. permita
configurar, en términos reales, el valor econémico de estos servicios en
su aportacion al desarrollo de los paises.

Por ello, al analizar €l producto generado por el sector transportes, y
su participacién relativa en el correspondiente a las economias naciona-
les, no se pretende reflejar su importancia dentro del conjunto de los
sectores, sino mas bien contrastar la posicién relativa mantenida en cada
pais y, sobre todo, observar las relaciones reflejadas entre el crecimiento
del transporte y el del nivel 'de desarrollo, expresado este iltimo a tra-
vés del producto interior bruto de los paises.

L1.1. Posicion relativa del transporte.

En el cuadro A.l se indica la participacién del sector transporte y
comunicaciones sobre el producto interior bruto de cada pais europeo,
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observandose que oscila del 5 por 100 al 9 por 100 ¢n el conjunto, salvo
para Noruega, que representa el 18 por 100. En general, puede afirmarse
que ¢l valor mds representativo corresponde €l enotrno 6 por 100-7 por 100.

En el periodo 1960-1964 la participacion del producto generado por
transporte sobre el total nacional de cada pais apenas varia, lo que pare-
ce indicar una cierta constancia en este tipo de relaciones.

En Espafia, esta relacién viene a ser del 6 por 100, encontriandose den-
tro de limites normales segiin los valores expuestos anteriormente. La
proporcion espaiiola es igual a la mantenida en Alemania y Polonia, lige-
ramente superior a la francesa y portuguesa e inferior en un punto a
cuatro de los paises considerados en el citado cuadro. La méaxima parti-
cipacién corresponde a Noruega, con un 18 por 100; Inglaterra y Dina-
marca, con un 9 por 100, y los Paises Bajos, con un 8 por 100.

No parece deducirse uma correlacion entre la participacién del trans-
porte sobre el producto bruto y el nivel de desarrollo de los paises, dado
que paises como Estados Unidos presentan una participacién del 6 por 100;
Francia, 5 por 100, porcentajes del mismo orden gue los paises de mas
bajo nivel de desarrollo.

1.1.2. Evolucion del producto interior bruto y principales sectores.

En la dindmica del desarrollo resulta de sumo interés el analisis com-
parativo de la evolucién del P.I.B. y el correspondiente a los principa-
les sectores econémicos.

Se toman dos periodos: 1950-1960 y 1960-1964, lo que permite con-
trastar las posibles variaciones en las relaciones deducidas, correspon-
dientes a distintos planos del nivel de desarrollo.

En el cuadro A.2 se indican los coeficientes deducidos para la rela-
cién por cociente entre las tasas de crecimiento anual de los sectores:
agricultura, industria y transportes, y la relativa al producto interior
bruto de cada pais, en los periodos mencionados anteriormente, lo que
permite ponderar el comportamiento de los mencionados sectores en la
dindmica del desarrollo, al expresar dichos coeficientes ¢l aumento rela-
tivo de cada uno de ellos al incrementarse en una unidad el producto
interior bruto nacional. Dentro del citado cuadro no se computan valo-
res correspondientes a Espafia.

Los resultados deducidos pueden resumirse en los siguientes:

. [El eector agricola mantiene cocficientes inferiores a la unidad en
la mayoria de los paises,.y en ambos periodos, variando desde 0,027 en
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Noruega, a valores préximos o iguales :a la unidad en Bélgica, Inglate-
rra y Grecia.

El sector industria mantiene coeficientes superiores a la unidad en
todos los paises, salvo Luxemburgo, con valores que oscilan desde la
unidad en Inglaterra a 1,6 en Portugal, 1,4 en Italia y Grecia. Destaca
el. constante crecimiento industrial italiano y el esfuerzo por industria-
lizarse de los dos restantes paises mencionados.

En transporte, los coeficientes deducidos varian en torno a la unidad,
resultando, en términos generales inferiores en el periodo 1960-1964, fren-
te a los deducidos para el decenio. Las variaciones oscilan:

— 1950-1964: de 0,8 en Alemania y Luxemburgo a 1,7 en Noruega,
1,3 en Dinamarca, Bélgica y Portugal.

— 1960-1964: de 0,5 en Alemania, 0,7 en Portugal y Bélgica, hasta
los valores maximos, 1,3 en Noruega, 1,2 en Italia, 1,4 en Grecia.

I1.3. EI producto.en transportes y los sectores productivos.

En la planificacién del desarrollo, y por lo que respecta a transportes,
resultaria del maximo interés conocer la posible relacién de erecimiento,
'su-puestas unas previsibles tendencias de los sectores productives. El co-
nocimiento de las clasticidades: transporte/sectores productivos resolveria
la incégnita de la proyeccion futura de la oferta de transporte en fun-
cién de 1a demanda. Sin embargo, el estado actual de la estadistica no
permite llegar a resultados satisfactorios en este campo.

Por ello, al relacionar el crecimiento del producto en transportes, con
el correspondiente al de los sectores productivos, no se pretende deducir
coeficientes de posibles tendencias aplicables a un caso concreto, sino
mas bien ofrecer una panoramica general de la situacion relativa del
crecimiento observado en los periodos considerados para el transporte
frente a los citados sectores.

Con estas salvedades se indica en el cuadro A3 la relacién por cocien-
te entre las tasas de crecimiento del producto en transportes y las corres-
pondientes a los sectores: agricultura e industria, y al subsector comer-
.cib, observandose:

— Con relaciéon al sector agrario, los coeficientes son generalmente
superiores a Jla unidad, variando de 0,9 en Inglaterra, 1,30 en Grecia a
.3 en Ttalia y Dinamarca.

— Respecto a la industria, los coeficientes se aproximan a la unidad,
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lo que parece indicar unas tasas de crecimiento similares en ambos (in-
dustria y transporte). En comparacién con el comercio, los coeficientes
resulltan inferiores a la unidad, especialmente en ¢l periodo 1960-1964.

~ Parece deducirse que la importancia relativadel crécimiento en trans-
portes es superior a la manifestada en el sector agricola para todos los pai-
‘ses, excepaion de Inglaterra, e inferior al crecimiento del comercio, y man-
teniéndose en valores similares por lo que respecta a la industria, lo que
parece indicar que en gran medida el crecimiento del producto en trans-
portes obedece a la evolucion de este wltimo sector.

12. Tréfico.

E1 trafico, como exponente de la produccién de transporte, represen-
ta el indicador mas significativo a efectos de ponderar la importancia
relativa en el desarrollo de este servicio. La economia del desarrollo en
la medida que tienda a una mayor importancia relativa del intercambio,
en su mas amplia acepcién, contribuye decisivamente a la expansion
del trafico en su doble vertiente de viajeros y mercancias.

El mundo moderno conoce un crecimiento sin precedentes de los me-
dios de comunicacién, planteindose toda una problematica del trafico,
que de esta forma adquiere substantividad propia dentro de las ramas
‘de 1a actividad. Sin embargo, el crecimiento del trafico no es homogéneo.
Frente a una expansion explosiva del aéreo y del motorizado por carrete-
ra, cabe reconocer la lenta evolucién del trafico ferroviario, cabotaje y
navegacion interior, especialmente en aquellos itinerarios secundarios.

Diversas causas han contribuido a estos cambios en la distribucién del
trafico entre los distintos modos de transporte, mercciendo sefialar:

— Disminucién de la importancia relativa del carbén como fuente
de energia, generando una sensible reduccion en uno de los trificos mas
caracteristicos de Jos sistemas tradicionales (ferrocarril y cabotaje).

— Cambios tecnolégicos en la demanda de transporte generados por
el propio desarrollo, en la medida que se tiende a complejos productivos,
en los que disminuye la relacién: coste de transporte/valor del producto.

— Flexibilidad y autonomia del transporte por carretera que ha mo-
tivado el auge de -este moderno sistema, permitiendo, asimismo a nume-
rosas empresas industriales y agricolas disponer de un medio propio
para el desplazamiento de sus productos, prescindiendo en cierta medi-
da de los servicios piublicos.
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— Progreso técnico de la aviacién comercial, que desplaza a la na-
vegacion en el pasaje intercontinental, salvo para cruceros turisticos, y
compite ventajosamente con el ferrocarril en los desplazamientos con-
tinentales. .

— Extensién del transporte por tuberias para los productos petroli-
feros, lo que, en determinados casos, implica la sustitucién de los seiste-
mas tradicionales en el transporte interior (ferrocarril, cabotaje y nave-
gacién interior), y, en general, reduce la distancia de transporte en estos
ultimos sistemas. :

— Falta de una coordinacién efectiva, lo que implica que los desequi-
librios inter-sistemas en la distribucién del trifico generado por el
desarrollo no deban ser imputados en su totalidad a las causas mencio-
nadas anteriormente.

1.2.1. Tréfico y desarrollo.

Se pretende contrastar el crecimiento del trafico por la evolucién del
nivel del desarrollo durante el periodo 1960-1965, que en cierta medida
permita reflejar una tendencia en la elasticidad transporte/nivel de
desarrollo.

Para ello se parte en un analisis simplista de la relacién por cociente
entre el crecimiento del trafico y el del producto nacional bruto, distin-
guiendo entre paises de la Europa occidental y oriental dadas las dis-
tintas caracteristicas estructurales de politica econémica que ambos en-
cierran a efectos de la economia de transporte. .

Cabe seiialar que, en un primer paso, se intenté medir la evolucién del
volumen total del trafico, suma de los distintos sistemas, a fin de poder
reflejar, en términos reales, la elasticidad transporte-desarrollo, para
la que sin duda habia de considerarse integralmente el conjunto del
trafico desarrollado por los distintos medios. Sin embargo, la falta de
estadisticas adecuadas, especialmente e¢n el transportc por carretera, im-
pidieron homogenizar los datos relativos a los distintos sistemas, por
lo que hubo de abandonarse tal criterio.

El examen, por tanto, se realiza parcialmente en cada uno de los
sistemas para aquellas variables que ofrecicndo estadisticamente ma-
yor fiabilidad permitan una visién mas significativa de la magnitud
del trifico. Naturalmente, al no presentar una homogeneidad las mag-
nitudes analizadas en cada sistema, no se puede llegar a establecer una
relacion en trafico-desarrollo que permitiera globalmente analizar las
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tendencias del transporte. No obstante, €l analisis parcial contribuye a
ohservar las relaciones en cada medio, de sumo interés a efectos de pon-
derar previsibles tendencias y comparaciones intersistemas.

Para la deducciéon de estos coeficientes se parte de la relacién entre
los indices de crecimiento en el periodo 1960-1965, y de la correspon-
diente a la tasa de crecimiento anual acumulativa, por ser ésta ultima
la expresada generalmenie para el producto bruto en las programacio-
nes del desarrollo.

i.2.1.1. Ferrocarril.

En la deduccién de los coeficientes sc ponderan las unidades de tra-
fico: viajeros - Km. y Tm. - Km., como mas significativas en la con-
cepcién del transporte, y habida cuenta, de la amplia informacién es-
tadistica disponible para este medio.

La evolucién de los “ratios” considerados expresados en indices con
base afio 1960, y las correspondientes tasas de crecimiento anual acumula-
tivo, se exponec a continuacion:

Cuapro 1

EVOLUCION DEL P. N. B. Y TRAFICO FERROVIARIO

(1960-1965) trafico ferroviario
P.N. B Viajeros-Km. Tm.-Km.
Europa occidental P) V) (T)
Indice (1960 =100) ... ... ... ... ... ... ... 126 98 107
Tasa acumulativa ... ... ... ... oo s ool L 4,7 —04 14
Europa oriental
Indice (1960 =100) ... ... ... ... ... ... ... 132 114 129
Tasa acumulativa ... ... ... ... cov oo oen ol 5,7 2,7 5,2
Espana
Indice (1960 =100) ... ... ... ... ... ... ... 156 154 128
Tasa acumulativa ... ... ... ... ... ... ... ... 9,3 9,0 5,1
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Se observa que en los paises occidentales el trafico ferroviario pre-
senta una recesién en viajeros, y ligero crecimiento en mercancias, mien-
tras que en los paises orientales, el crecimiento es positivo en ambos,
si bien mas acusado en mercancias.

En Espafia, aparentemente, se da un trafico creciente hasta el pun-
to de superar las tasas medias de los dos grupos anteriores. Sin embar-
go, las cifras deducidas no son significativas, al coincidir el afio base
con la fuerte contraccién del trafico RENFE, motivada por la politica
de estabilizacién iniciada en 1959, y sobre todo, al variar por las me-
didas adoptadas, la relacién entre las tarifas ferrocarril / resto de
los sistemas, que provocé dada la fuerte competencia de la carretera y
cabotaje, desviaciones masivas del trifico ferroviario a los citados eis-
temas, especialmente en mercancias. Trafico que ha ido recuperando
lentamente en los ultimos afios.

El coeficiente de elasticidad, trafico-desarrollo, se deduce en relacién
aproximada, por cociente de los crecimientos de trafico respecto a los
del producto nacional bruto, en cada uno de los “ratios” considerados.

Cuapro 2

COEFICIENTES: CRECIMIENTO TRAFICO FERROVIARIO/P. N. B.

Viajeros-Km. Tm.-Km.
T
P P
Europa occidental
Indices ... ... voo cr it et e e e e e — 0077 0,269
Tas_as - —0,085 0,300
Europa oriental
INdices ..o oo von vit cit eee et e e e e 0,437 0,906
Tasas ... coo vov tet vt vet e e ee e e e 0,474 0,912
Espana
Indices ... ... co it cer ter ver et e eee ean 0,964 0,500
TASAS cev ver cer vee vee et ree eee eee bee ee eee 0,968 0,548
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Los coeficientes deducidos reflejan:

En la Europa occidental, valores sensiblemente inferiores a la uni-
dad y por lo que respecta al trafico de viajeros con sentido negativo,
mejorando los coeficientes en mercancias, si bien, se mantienen inferio-
res a la unidad.

En la Europa oriental, la relacién es mucho mas favorable, dando
unos cocficientes muy préximos a la unidad en trafico de mercancias.

El contraste de ambos grupos refleja que mientras en los paises oc-
cidentales existe una amplia concurrencia de otros medios alternativos,
especialmente, por lo que respecta al transporte de carretera, en la Euro-
pa oriental, incluida da U.R.S.S., su reducido coeficiente de motoriza-
cién, motiva que el ferrocarril sea practicamente el exponente mas sig-
nificativo del transporte terrestre, prevaleciendo netamente sobre el res-
to de los sistemas, en una situacién de casi exclusividad. Por otra parte,
las grandes distancias a recorrer en la U.R.S.S,, sitian a este medio
junto al aéreo en el trifico de pasajeros, y el transporte por oleoductos,
como los mas idéneos.

De ello se deduce que, por lo que respecta a la Europa oriental, los
coeficientes deducidos podrian ser ampliamente significativos, especial-
mente en mercancias, de la elasticidad transporte-renta, dado el fuerte
peso relativo del ferrocarril en el transporte total, segiun se observara
posteriormente.

En los cuadros A.4 y A.5 se reflejan los coeficientes deducidos para cada
uno de los paises considerados, observandose coeficientes deducidos para
la unidad en los siguientes paises por orden decreciente: ‘Checoslovaquia,
2,0; Bulgaria, 1,4; Hungria, 1,2; Alemania Oriental, 1,2; Grecia, 1,1; Ru-
mania, 1,1; Turquia, 1,0. Frente a estos coeficientes, el deducido para la
U.R.S.S. es de 0,857, lo que en cierto modo permite contrastar la tesis
generalmente admitida de que al aumentar el nivel de desarrollo, dis-
minuye la elasticidad - transporte - producto nacional, si bien, mante-
niéndose en valores préximos a la unidad. En los paises del area de la
U.R.S.8S., en los que el indice de motorizacion es muy reducido, el tra-
fico ferroviario es muy significativo a efectos del nivel de transporte
total.

1.2.1.2. Transporte por carretera.

Se carece de estadisticas suficientemente objetivas referentes al tra-
fico, que permitan una comparacién por paises, de forma analoga a la
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realizada en ferrocarril. Las cifras que se incluyen en las estadisticas
anuales del transporte (Naciones Unidas) ademdés de constituir en su
mayoria estimaciones mas o menos subjctivas, resultan incompletas en
cuanto a una seric cronoldgica y por paises, suficientemente significa-
tiva. Por el peligro que entrafiaria un anailisis basado en estas condicio-
nes, se ha preferido prescindir del mismo y centrar la atencién sobre
el parque de vehiculos en circulacién, que al responder a estadisticas
objetivas merecen mayor confianza.

Por otra parte, €l parque de vehiculos es, sin duda, uno de los ex-
presivos exponentes del nivel de desarrollo, especialmente por lo que
respocta a vehiculos privados (coches), y en aqucllos paises caracteriza-
dos por su economia de mercado, en los que parece guardar una estre-
cha correlacion con la renta. E] presente analisis se refiere a vehiculos
de mas de tres ruedas, quedando excluidos bicicletas y motocicletas.

1.2.12.1.. Coeficiente de motorizacion.

Corresponde a la relacién vehiculos por cada mil habitantes, dedu-
ciéndose para los distintos grupos de paises los siguientes coeficientes:

Cuabko 3

COEFICIENTE DE MOTORIZACION (VEHICULOS POR 1.000 HABITANTES)

‘1960 1965
Vehiculos Vehiculos
Total Coches | industria- Total Coches industria-
les les
Europa occidental... ... 87 69 18 151 128 23
Paises orientales (1) ... 13 7 6 25 16 9
Espana ... ... ... ... ... 15 10 5 38 26 12

(1) Solamente se jncluyen Alemania Oriental, Hungria, Polonia y Yugosiavia.

Resaltan las fuertes diferencias observadas para ambos grupos. Fren-
te a los 151 vehiculos por cada 1.000 habitantes de la Europa occiden-
tal, los paises orientales considerados presentan un indice de 25. Espafia
se mantiene por encima de esta cifra, pero aun lejos de la cifra media
europea.
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Los maximos crecimientos del indice de motorizacion en el periodo
1960-1965 corresponden a Espaba, que multiplica por 2,53 el relativo
a la totalidad del parque reflejado para 1960, mientras que la media
de Europa occidental se¢ multiplica por 1,74, y la de los paises orienta-
les, por 1,92.

{En el cuadro A.6 se indican los indices de motorizacion relativos a
cada uno de los paises integrantes de la media deducida en cada grupo.
En 1965, el mayor indice corresponde a Suecia con 250 vehiculos, segui-
da de Francia, 241, Reino Unido, 209, y Dinamarca, 206.

En el cuadro numero 4, se indica la relacién por cociente entre el
producto nacional bruto en ddlares por habitante, y el parque de
vehiculos por 100 habitantes, permitiendo conocer con mayor realidad
la posicion relativa espafiola frente a los principales paises europeos.

Cuaoro 4

P. N. B. POR HABITANTE/VEHICULOS POR 100 BABITANTES
(En délares)

1960 1965

Vehiculos Vehicul
Total Turismos ] Total Turismos Ingdus.

Alemania Occidental...] 1,3 1,5 9,1 0,8 0,9 8,5
Bélgica... ... ... ... ... 12 15 6,6 09 1,1 6,0
Francia... ... ... ... ... 0,8 1,0 3.4 0,6 0,7 3,2
Italia ... ... ... ... ... 1,3 1,7 52 0,7 0,8 45
Holanda ... ... ... ... 1,6 2,1 6,5 0,9 1,1 59
Reino Unido ... ... ... 1,0 1,2 4,6 0,7 0,9 4,6
Europa accidental... ... 1,1 14 5.3 0,8 0,9 49
Espaiia ... ... ... ... ... 2,2 34 6,3 1,3 1,9 4,0

Fuente: Elaborado con datos del Boletfn anual de estadistica de transportes europeos (Na-
ciones Unidas).

La flexibilidad en la oferta de equipo de transportes durante los l-
timos afios en ‘Espaiia, se acusa en la evolucién experimentada por los
coeficientes deducidos, acercandose en 1965 a la media europea. Frente
a 0,8 délares en Europa, Espaila presenta 1,3 délares, si bien al obser-
var la distribucién por tipo de vechiculos ee deduce que el coeficiente
con relacién a turismo es practicamente doble que el relativo a la media
europea, y con relacién a la mayoria de los paises considerados, mien-
tras que en funcién de vehiculos industriales (autobuses y camiones) el
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coeficiente espaiiol se mantiene inferior a todos los paises, salvo Francia
que presenta un valor similar.

Ello parece reflejar que mientras en turismos ain no se ha alcan-
zado un indice de motorizacion normal, de acuerdo con valores eu-
ropeos, por el contrario, en vehiculos industriales parece haberse supe-
rado los indices de motorizacién europeos, en funcién del nivel de
desarrollo, lo que parece ratificar la tendencia del mercado del auto-
mévil nacional, caracterizado por: tendencia creciente en la ma-
triculacién de turismos, y recesién en la tasa de crecimiento de la
matriculaciéon por lo que respecta a camiones, pareciendo que estos il-
timos han llegado a un punto de equilibrio, a partir del cual los in-
crementos anuales resulten menores. Por otra parte, mientras la oferta
de fabricacién de turismos ha mantenido un cierto desfase con relacién
a la demanda, segiin se manifiesta en los periodos de entrega de la
principal marca, en vechiculos industriales han llegado incluso a pro-
ducirse “stocks”, dando lugar a la extensién de facilidades para eu
venta, generalizandose en casi todas las marcas.

La flexibilidad de la oferta, unido a la situacién de la economia
espaitola, en vias -de desarrollo, hace que el crecimiento del parque
de vehiculos industriales haya sido espectacular, segin se observara
posteriormente. Ha contribuido ‘asimismo la desviacion de trafico ferro-
viario hacia la carretera.

12.1.2.2. Evolucién en parque y P.N.B.

Siguiendo la sistematica utilizada para el trafico ferroviario, se ex-
pone a continuacion la evolucion en numeros indices del parque de
vehiculos en circulacion en 1965, tomando como base 100 el relativo a
1960 y las tasas de crecimiento anual acumulativas del periodo.

El méximo crecimiento del parque en valores absolutos corresponde
a Espaia, resultando espectacular, especialmente por lo que respecta a
coches y camiones que multiplica por 2,78 y 2,51, respectivamente, las
cifras relativas a 1960. Sin embargo, es preciso aclarar que, en parte,
este crecimiento obedece a las facilidades de la oferta en el periodo,
frente a la rigidez de épocas anteriores.
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Cuabro 5
EVOLUCION DEL PARQUE DE VEHICULOS
(1960-1965)
Coches Autobuses Camiones
Europa occidental
Indices (1960 =100) ... ... ... ... ... ... 191 126 137
Tasas (%) cee cov cov vie vin vt et e e 13,8 4,7 6,5
Paises orientales
Indices (1960 =100) ... ... ... ... ... ... 238 170 169
Tasas (%) ... vov oo o e s e el 18,9 11,2 11,1
Espana 278 170 251
Tasas (%) ... vov vv vee e e e e 22,7 11,2 20,2

Los coeficientes de relacion entre crecimiento de parque y P.N.B. e

expresan en el cuadro 6:

Cuapro 6
COEFICIENTES: CRECIMIENTO PARQUE/CRECIMIENTO P. N. B.
(1960-1965)
Turismos Autobuses Camiones
T A C
P P E3
Europa occidental
Indices ... ... ... .. oLl 3,500 1,000 1,423
Tasas ... ... ... oo oo .. 2,936 1,000 1,383
Paises orientales
Indices ... ... ... ... ol il ch et e 4,312 2,187 2,156
Tasas ... ... ... oo ool o e 3,316 1,965 1,947
Espuaia
Indices ... ... ... ... ... .. L 3,177 1,250 2,696
Ta5a6 .. cov vir et e e e e e s 2,441 1,204 2,172
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En general se observa que el valor de los coeficientes es superior a
la unidad en turismos y camiones, e igual a la unidad en autobuses para
la media de Europa occidental, deduciéndose las siguientes relaciones:

En turismos los coeficientes mas elevados en funcién de las tasas de
crecimiento anual acumulativo corresponden al grupo de paises europeos
orientales con 3,3, seguido de la Europa occidental que se aproxima a
este valor 2,9, mientras que en Espafia desciende ligeramente (2,4).

En autobuses, el crecimiento en Europa occidental es paralelo al del
producto nacional, dindose los coeficientes mas elevados en los paises
considerados de la Europa oriental y manteniéndose en Espaia con va-
lores similares a 1a media occidental.

En camiones, el maximo coeficiente corresponde a Espana, casi
doble que el de la media de Europa occidental.

Contrariamente a lo manifestado en el trafico ferroviario, los paises
mas representativos del transporte por carretera, corresponden a la Eu-
ropa occidental, frente a la oriental. Partiendo de esta hipétesis y habida
cuenta del indice de motorizacion analizado anteriormente, en el su-
puesto de que el parque nacional se amoldara a la relaciéon europea,
deberian darse las siguientes tendencias:

— Mantenimiento e incluso ligero crecimiento en el coeficiente de
elasticidad turismos-producto nacional.

— Sensible disminucién en el coeficiente de elasticidad correspon-
diente al parque de camiones, acercandose a un valor de 1,3.

L1.2.1.3. Tréifico maritimo.

El analisis se realiza sobre el trafico portuario de caracter internacio-
nal, a efectos ‘de homogeneizar las estadisticas eobre la materia. En parte
de los paises europeos existe un trafico importante en vias navegables
interiores. La carencia en Espafa de este tipo de navegacién en parte se
compensa con la navegacion en régimen de cabotaje, ¢i bien ambos tra-
ficos no parece sean muy homogéneos, por lo que se ha prescindido de
su analisis comparativo.

Refiriéndose al movimiento portuario, suma de embarque y desem-
barque, en el trafico internacional, Ja evolucién en el periodo 1960-1965
queda reflejada en el cuadro 7.
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Cuabro 7

EVOLUCION DEL TRAFICO INTERNACIONAL DE MERCANCIAS
PORTUARIO (1960-1965)

Indices Tasa de

crecimiento
1860 = 100 anual
Europa occidental ... ... ... ... L L 141 71
Paises orientales® ... ... ... ... ... .0 ool L 140 7.0
Espafia ... ... .oo oo i vid e e e e 159 9,7

* Solamente se incluye Alemania Oriental, Polonia y Yugoslavia.

Partiendo de la evolucién del P.N.B., en los paises considerados se
deducen los coeficientes de crecimiento del trifico en funcién del citado

producto.
Cuapro 8
COEFICIENTES: TRAFICO MARITIMO/P. N. B.
En funcidn, En funcién,

indices tasas
Europa occidental ... ... ... ... ... ... L 1,576 1,511
Paises orientales ® ... ... ... ... .. i eer er e 1,250 1,228
Espaia ... ... oo ver it ien ver sie e eee eee e e 1,053 1,043

¢ Solamente se incluye Alemania Oriental, Polonia y Yugoslavia.

Se observa que, si bien Espafia refleja el maximo crecimiento en va-
lores absolutos al ponderar con la evolucién del P.N.B., refleja los
menores coeficientes, 1,04 frente a 1,51 de la media europea.

1.214. Tréfico aéreo.

Refiriéndose al periodo 1960-1964, se resume en €l cuadro 9 la evolu-
cién experimentada por el P.N.B., y el trifico aéreo, solamente para la
Europa occidental y Espaifia, debido a la carencia de estadisticas rela-
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tiva a un conjunto de paises de Europa oriental suficientemente signi-
ficativo.

Cuabro 9

EVOLUCION DEL P. N. B. Y TRAFICO AEREO (1960-1964)

Coeficlente
P. N. B. Viajeros-Km. (9, ;100)
(P) (82 D —
P
Europa occidental
Indices (1.960 =100) ... ... ... ... ... ... 126 158 2,23
Tasas (— %) ... vev ver ver vee eee eee ee ane 5,95 12,1 2,03
Espana ’
Indices (1.960 =100) ... ... ... ... ... ... 145 250 3,33
Tasas (€ ) ... oo cvv vt vie vir e e e 9,8 25,8 2,63

Los coeficientes deducidos para Espafia son sensiblemente superiores
a los relativos a 1la media europea. El fuerte peso del turismo en el trafico
aéreo, y su fuerte expansion en Espaiia, motivan, en gran medida, el auge
‘del transporte aéreo a través de los aeropuertos nacionales, que permi-
ten alcanzar una relacién de crecimiento superior a la media europea y
ocupar el lugar séptimo por la tmportancia del trafico de los 16 paises
le la Europa occidental comprendidos en el cuadro A.12.

1.21.2. Resumen de las elasticidades/transporte P.N.B.

Resulta interesante observar en conjunto los coeficientes deducidos
para cada uno de los sistemas de transporte, como resumen del anilisis
realizado anteriormente, y que permite un contraste de las tendencias de
cada medio en el desarrollo, para las que se utilizan los coeficientes ela-
borados sobre las tasas de crecimiento anual acumulativo..

— 31—



F. "GARCIA LAMIQUIZ

. Cuabro 10
TRAFICO Y VEHICULOS EN FUNCION DEL P. N. B. (1960-1965)

Trafico
Coeficientes; ————
P. N. B.
Europa
occidental oriental Espaiia
Ferrocarril
Viajeros:-Km. ... ... ... ... ... .. o oL 0,08 0,5 1,0
Tm.Km. ... ... ... .o cn s e e 0,3 0,9 0,5
Maritimo
Tm.portuario ... ... ... oo ver cer cer en oan 1,5 1,2 . 1,0
Carretera
Turismos ... ... ... cev cor vin tee vee eer aee 2,9 3.3 2,5
Camiones ... ... ... ... ceo cet celver el e 14 1,9 2,2
Aéreo
Viajeros-Km. ... ... ... .. .. oo ol Ll L 2,0 — 2,6

En el trafico de viajeros se refleja una tendencia acusadamente cre-
ciente en carretera, ponderada a través del parque de vehiculos, especial-
mente en la Europa occidental, que pese al elevado indice de motorizacién
mantiene un coeficiente de 3, y en €l transporte aéreo, siendo en ambos
mas representativos los valores deducidos para los paises de la Europa
occidental. En ferrocarril se acusa una recesion en lo que respecta al
trafico desarrollado en esta ultima, mientras gque en la Europa orien-
tal, con mayor predominio de este sistema, la tendencia del trafico es
creciente, si bien menos que el incremento del P.N. B,

En mercancias, el trafico ferroviario resulta creciente, pero a un rit-
mo sensiblemente inferior al del P. N. B, ealvo para la Europa oriental,
en que préacticamente se observa un paralelo crecimiento (coeficiente 0,9),
y donde el ferrocarril es el sistema més representativo interior. En el
sector maritimo se observa un crecimiento del trafico ligeramente supe-
rior al del P. N. B., mias acusado en la Europa occidental. Por ultimo,
en carretera, computado ¢l crecimiento en camiones, todos los coeficien-
tes son superior a la unidad, resultando €l de Espaiia casi doble del co-
rrespondiente a la medida europea.
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1.2.3. Distribucion del transporte entre los distintos sistemas.

En el cuadro A-13 se indica ta participacion relativa de cada medio en
el transporte interior de mercancias de los distintos paises considerados,
referidos a toneladas transportadas y Tm.-Km., del que se deduce:

— Mayor importancia relativa del ferrocarril en los paises de la
Europa oriental frente a la occidental.

-~ Mayor peso relativo de la canotera en el transporte en Tm. fren-
te a Tm-Km. en todos los paises.

Tendencia decreciente en la participacién del ferrocarril frente al
conjunto del transporte, sobre todo en los paises occidentales.

Pese a da importancia del transporte en oleoducto, su peso relativo en
¢l conjunto del transporte en Tm. movidas es minimo (varia de 1 al 7
por 100). En Tm.-Km., salvo para Francia, que alcanza a un 14 por 100,
en ¢l resto de los paises se mantiene con valores minimos, similares a los
reflejados para el tonelaje transportado.

La participacion de las vias navegables interiores en el conjunto del
transporte es mdas acusada, por lo que respecta a Tm.-Km., variando desde
el 1 por 100 en Italia y Polonia, hasta un 27 por 100 en Bélgica, Alema-
nia Occidental (26 por 100), Francia (10 por 100).

Se deduce, por tanto, que en el trifico interior de mercancias el ma-
yor peso relativo corresponde a la carretera y ferrocarril, variando ¢l pre-
dominio, segiin la estructura geo-econémica y politica del pais, segin
puede obscrvarse en el cuadro A-13, en el que se especifica la participa-
cion relativa de cada uno de aquellos medios de transporte.

1.3. [Inversion en transporte.

Tradicionalmente, la inversion publica en infraestructura de trans-
portes ‘ha constituido uno de los principales renglones de la actividad
estatal, funcién de la Administracién reconocida incluso en la mas or-
todoxa politica liberal (2). La preocupacién por el desarrollo econémico
ha motivado ol abandono de }a neutralidad del Estado frente a la acti-

(2) Apam SmiT en La riqueza de las naciones se expresa en los siguientes tér-
minos: “toda actividad productiva sera llevada a cabo por el sector privado con fines
de lucro. Son excepciones las tipicas de necesidades piiblicas indivisibles: defensa na-
cional, vias publicas, justicia, orden piblico, etc.”.
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vidad econdémica, incrementandose paulatinamente su inbervencién en
la economia, y originando que actualmente la inversién publica en trans-
portes forme parte de las diversas alternativas que ee le ofrecen al sec-
tor publico en su planificacion econémica.

Por otra parte, las presiones de tipo politico o regional, unido a la
falta de una tecnologia, motivaron que, en parte, las inversiones publi-
cas fueran canalizadas al margen de criterios econémicos objetivos. El
‘momento actual, caracterizado por un espectacular desarrollo del trafi-
co, en su doble versién de viajeros y mercancias, ha generado una pro-
blematica del transporte, que, bajo el aspecto de infraestructura, impli-
ca una actuacién objetiva, si se pretende hacer frente a la expansién y
concentracion del trafico, que tiene su propia justificacion en la estruc-
tura geo-economica y el aumento del nivel de vida. Surge una investiga-
cién orientada al conocimiento y fuerza estructurante de las corrientes
de trafico y aparece ¢l criterio de beneficios-costes para la seleccién de in-
versiones en las obras publicas.

Frente a criterios subjetivos, surge una tecnologia que pretende un
equilibrio arménico en la actuacién sobre infraestructura de transporte
con el desarrollo econémico. En la medida que este 1ltimo se oriente, se
genera unas determinadas necesidades de tramsporte, prevaleciendo en
todo caso una dependencia funcional de los objetivos propuestos en los
sectores productivos, con el plano de nivel en capacidad de transporte.

Fenémeno caracteristico del desarrollo es la importacia adquirida por
la inversién privada en transportes, que, si tuvo un auge con la cons-
trucciéon de ferrocarriles al nacionalizarse éstos, perdié parte de su peso
relativo. El desarrollo del transporte por carretera, junto a las fuertes
inversiones requeridas en el sector maritimo y aéreo, han motivado un
fuerte peso relativo del sector privado en la actividad del transporte, y
generado una creciente fuente de renta para la economia.

A su vez, la inversiéon privada se canaliza hacia la construccién de
autopistas, ante la limitacion de los recursos publicos para hacer frente
a las exigencias del trifico, dado el amplio campo de actividad econémi.
oa a que se hallan sometidos y la necesidad de enfrentarse con la crecien-
te demanda de estos servicios.

Las posibilidades de inversién en transporte se hallan limitadas por
la magnitud del producto nacional, por lo que resulta del maximo inte-
rés analizar las proporciones de aquella inversién en los distintos paises
europeos, qlie en cierta medida permitira orientar sobre la posible mag-
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nitud inversora o, al menos, conocer si las programaciones previstas se
encuentran dentro de un orden de magnitud tolerable.

En los cuadros A.14 y A.15 se refleja la proporcién de la inversién
en transporles interiores sobre el producto nacional bruto, y la forma-
cion bruta de capital fijo en cada uno de los 12 paises considerados, in-
cluido Espaia. Porcentajes deducidos de las cifras publicadas en infor-
mes de la Conferencia Europea de Ministros de Transportes.

Como resumen, se expone a continuacién los porcentajes relativos a
la media de los paises considerados:

Cuanro 11

TANTO POR CIENTO DE INVERSION EUROPEA EN TRANSPORTES SOBRE:
(Media 1962-1964)

Formacién bruta

P. N. B. ge capi':,l of?]lo
Fervocarril ... ... ... ... ... ..o L. 0,43 1,88
— material mévil ... ... ... ... ... L, L 0,16 0,70
— infraestructura ... ... ... ... ... ... ... ... ... 0,27 0,18
Ferrocarriles secundarios y urbanos ... ... ... ... 0,03 0,12
Transp. por carretera ... ... ... ... ... ... .. ... 447 19,23
vehiculos industriales ... ... ... ... ... ... ... ... 1,06 4,57
otros vehiculos ... ... ... ... ... ... ... ... ... ... 2,60 11,20
infraestlructura ... ... ... ... .. osel eee eee e .. 0,81 3,45
Vias navegables ... ... ... ... ... ... ... ... ... .. 0,02 0,08
Material movil ... ... ... ... 0L, L 0,01 0,03
Infraestructura ... ... ... ... ... ... .. .. .. 0,01 0,05
Total transporte interior ... ... ... ... 4,97 21,39

La importancia de la inversién en transportes queda reflejada al con-
siderar que, sin computar los sectores aéreos y maritimo, representa, como
media de los paises considerados, el 4,97 por 100 del producto nacional
bruto, y ¢l 21,4, de la formacién bruta de capital fijo. Por otra parte, in-
teresa resaltar que no se observan grandes diferencias entre las propor-
ciones mantenidas en los distintos paises, es decir, que parece existir

una fuerte concentracion en tormo a la media, salvo en los casos de Portu-
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gal y Yugoslavia, que reflejan unos porcentajes sensiblemente infe-
riores. '

1.3.2. Posicion relativa de Esparia en la inversion de transporte.

A efectos comparativos, se indica en el cuadro 12 el porcentaje de in-
versién en transporte sobre €l producto nacional bruto en Espaiia y los
valores deducidos como media europea, que en cierto modo permite
contrastar la posicion relativa mantenida en la inversion destinada al
transporte nacional durante el periodo 1962-1964, ultimos aiios de los
que se¢ posce estadistica europea.

CuabRro 12

TANTO POR CIENTO DE INVERSION EN TRANSPORTE SOBRE EL P. N. B.
(1962-1964)

Europa Espaiia

Ferrocarril ... ... ... ... ... ... ... e 0,143 0,55
— material mévil ... ... o0l 0,16 0,21
— infraestruclura ... ... ... ... oo iil cen et e e e 0,27 0,34
Ferrocarriles secundarios urbanos ... ... ... ... ... ... .. 0,03 0,06
Transportes por carretera ... ... ... ... ... ... ... .. .. 4,47 3,40
— vehiculos industriales ... ... ... ... ... ... ... .. .. 1,06 1,59
— otros vehiculos ... ... ... ... ... ..o 2,60 141
— infraestructura ... ... ... ... .o oo oeen e e e e e 0,81 0,40
Total transporte interior ... ... ... ... 4,93 4,01

Durante el citado periodo (1962-1964), la proporcién del producto na-
cional bruto destinado a la inversion de transportes interiores en Espafia
resulta ligeramente inferior a la deducida como media para Europa, si
bien se encuentra dentro de un orden de magnitud aceptable.

Sin embargo, en la distribucién de la inversion se observan fuertes
desfases: :

— En ferrocarril, los porcentajes deducidos resultan ligeramente ma-
yores en Espana.

— Por el contrario, en el transporte por carretera la proporcién pa-
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rece desfavorable para Espaiia, y se acusa con gravedad en la infraestruc-
tura, donde la proporcién deducida resulta la mitad de la correspondien-
te curopea, mientras en vehiculos industriales el porcentaje es superior,
e inferior por lo que respecta a turismos.

L4. Infraestructura de transporte y desarrollo.
1.4.1. Ferrocarril.

La preocupacién latente durante el siglo XIX por dotar de vias de
comunicacién a extensas zonas, en parte por exigencias del desarrollo y
ampliacion de mercados, movilidad de los factores trabajo y capital, ¢
incremento de las relaciones humanas, se plasmé, sobre todo, a través
de la profusion de lineas ferroviarias.

La presencia del ferrocarril como unico oferente en el transporte in-
terior movié a la iniciativa privada a un desarrollo acelerado de la in-
fraestructura ferroviaria, que alcanza su maxima expresién en los paises
pioneros de la industrializacién, fenémeno éste, por otra parte, intima-
mente vinculado a la expansion del ferrocarril.

El espectacular desarrollo de la carretera en el siglo XX ha dado ori-
gen a una concurrencia en ¢l transporte interior, motivando la presencia
de un excedente en la oferta ferroviaria de infraestructura, puesto de
manifiesto en el informe dec “Rueff”, sobre los obsticulos a la expan-
sion de la economia framcesa, y plasmada en una buena parte de los
paises desarrollados a través de una politica orientada al levante de
los paises desarrollados a través de una politica orientada al levante de
aquellas lineas, suspensién y cierre de servicios en lineas y estaciones,
que no se justifiquen bajo el concepto econémico social de su rentabili-
dad. Sobre todo, esta tendencia se manifiesta frente a muevas construc-
ciones que se restringen al maximo, limitadas unicamente a casos excep-
cionales de probada rentabilidad. Por el contrario, los esfuerzos se con-
centran en la modernizacion de las estructuras, a través de incrementos
en la capacidad del trafico por itinerarios, reiteraciones de servicios, incre-
mentos en la velocidad media comercial, confort en las prestaciones, ctc.

En Espaiia, debido al desfase en el ritmo de construccién, compara-
tivamente con el resto de los jpaises europeos, motiva la presencia de una
densidad ferroviaria inferior a la de aquéllos, lo que atenua el problema,
si bien sc presenta latente segiin se deduce de la politica ferroviaria orien-
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tada en cste sentido {(3), estimiandose un excedente del orden de los
2.000 km. como lineas secundarias no justificadas por su reducido tra-
fico en via RENFE. Por el contrario, se observa la falta de determinadas
lineas, como la variante actualmecnte en comstruccion del ferrocarril di-
recto Madrid-Burgos, que imprime una solucién de notable disminucién
del tiempo para enlace del interior con la frontera, y otras en proyecto
o estudio de su posible rentabilidad econémico-social.

La tendencia a una politica restrictiva en la red ferroviaria se mani-
fiesta al observar la evolucién de lineas férreas en el conjunto de Euro-
pa y paises mas representativos. '

Cuapro 13

EVOLUCION DE LINEAS FERROVIARIAS Y PORCENTAJES
DE ELECTRIFICACION

1960 1964 1965

Indice Zale(l;ird,. Indice °é°le;§g' ) Indice ge:;f‘
Europa ... ... ... ... 100 144 99 18,5 98 19,8
U. S A ... ... ... 100 98 97
U R S S ........ 100 11,0 103 174 104 19,1
Alemania ... ... ... 100 12,2 99 18,5 99 21,3
Francia ... ... ... ... 100 17,8 98 21,5 97 22,2
Inglaterra ... ... ... 100 6,9 87 10,3 81 12,0
Ttalia ... ... ... ... ... 100 46,0 99 48,7 98 49,1
Suecia ... ... ... ... 100 47,6 90 54,2 ‘88 55,4
Espafia ... ... ... ... 100 14,7 101 18,2 101 20,1

Fuente: Elaboracién con datos del Boletin anual de Estadistica de Transporte Eurojeo,
Naciones Unidas.

Pese a la presion regional que generalmente existe contraria a este
tipo de politica, se observa que, salvo la U.R.S.S. y Espafia, ambas por
diferentes motivaciones, el resto de los paises considerados en el cuadro
anterior muestran signos decrecientes, o al menos constantes, en la lon-
gitud de lineas en explotacién ferroviaria, siendo Inglaterra €} pais que

(3) La Ley 83 de 1964, sobre estatutos de la RENFE, autoriza a ésta f)ara suprimir
lineas y servicios no rentables. Por otra parte, se esta llevando a efecto una politica
de levante y cierre a la explotacién de ferrocarriles de via estrecha deficitarios con
opcion a las Corporaciones provinciales para asumir su explotacién directamente.
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mas acusa esta tendencia, y cuya disminucion en 1965 representa un
19 por 100 de 1la red en explotacion en 1960. En conjunto, Europa sola-
mente presenta una disminucién del 2 por 100, en parte motivada por la
fuerte resistencia de orden social y nacional que lleva consigo la aplica-
cién en la practica de esta politica, y por otra parte, debido al cierre de
explotaciones sin levante de las vias, segin se observara posteriormente.

En el quinquenio considerado resalta el avance en electrificaciéon de
la red, pasando en Europa del 14,4 por 100 a cerca del 20 por 100, cre-
cimiento porcentual similar al de Espana, 14,7 a 20,1 por 100. Destacan
por la extensién de la red los incrementos reflejados en Rusia y Alemania
Occidental en su electrificacién y la privilegiada situacién de Suecia,
con un 55 por 100 de red electrificada, y en Italia, que de dos 16.187 kms.
de red estatal, aproximadamente la mitad utiliza este sistema de traccién.

Ello, unido a los objetivos conseguidos en los planes de dieselizacion,
que en gran medida vienen a suplir los grandes costos de electrificacion,
refleja una clara tendencia a concentrar los maximos esfuerzos en la
red principal ferroviaria en funcién de la intensidad del trafico y, por
lo mismo, con criterios de rentabilidad econdémica.

Otro dato significativo es ]la longitud de lineas no abiertas al trafico
de pasajeros, como expresion de medidas restrictivas en la explotacién
ferroviaria, de las que sélo se conocen cifras relativas a determinados
paises, que s¢ exponen en ¢l cuadro num. 14.

Cuapro 14

LONGITUD DE LINEAS NO ABIERTAS AL TRAFICO DE VIAJEROS

1960 1965
Pafses
Kms. % de red. Kms. % de red.
Austria ... ... ... oot e el e 210 3,5 209 3,5
Bélgica ... ... ... ... ...l 1.584 22,9
Francia ... ... ... ... ... ... ... 9.570 24,6 8.680 22,2
Alemania Occidental... ... ... 2.443 8,0 3.063 10,1
Ttalia ... ... ... ... ... .. ... 386 2,4 386 2.4
Paises Bajos ... ... ... ... ... 769 23,6 756 23.4
Suecia ... ... ... oo Ll 258 1,8 190 1,5
Inglaterra ... ... ... ... ... ... 7.000 23,5 6.495 27,0

Fuente: Boletin anual de Estadistica de Transportes Europeos, Naciones Unidas.
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Los paises con mayor proporcién de red cerrada al trafico de viaje-
ros corresponden a Inglaterra, 27 por 100; Bélgica, 23 por 100, y Alema-
nia Occidental, 10 por 100; y, en general, responden a explotaciones fe-
rroviarias de fuerte densidad en lineas, y en el caso de los Paises Bajos, a
una estructura del mercado de transportes caracterizada por la libertad
de concurrencia que fundamenta su politica, lo que permite una amplia
libertad de accién a las empresas.

En general, tanto la reduccién de lincas ferroviarias como la magni-
tud de aquéllas cerradas al trafico de viajeros parecen corresponder a
paises que han alcanzado una fuerte extensiéon de su red ferroviaria, se-
gin puede contrastarse en el cuadro A.16 relativo a la densidad de in-
fracstructura en el transporte terrestre (ferrocarril y carretera). Entre
los paises que presentan una mayor densidad por superficie figuran, por
orden decreciente: Alemania Oriental, Bélgica, Alemania Occidental,
Suiza, Inglaterra, Paises Bajos, Hungria, Polonia, Austria, Francia e Ita-
lia, y considerando la densidad por habitante, ocupa €l primer lugar jun-
to a Estados Unidos, Suecia, seguida de Finlandia, Noruega, Alemania
Oriental, Austria.

1.4.2. Red de carreteras.

Salvo en aquellos paises que no han logrado un aceptable desarrollo
en su red de carreteras, en general, se tiende a concentrar todos los es-
fuerzos en dotar a la red en explotacion de condiciones técnicas idéneas
a la intensidad y estructura del trafico. El espectacular crecimiento de
éste durante la dltima década, y su caracteristica predominante de con-
centracién en torno a los principales itinerarios y accesos a las grandes
ciudades plantea una problematica de capacidad de infraestructura, mo-
tivando que, en general, se preste mas atencién a la inversiéon destinada
a la reconstruccion y mejora en itinerarios de maxima intensidad de tra-
fico, frente a nuevas ampliaciones de la red.

El fuerte crecimiento del trafico, y la firma perspectiva que parece
reflcjar, han motivado una tendencia a la extension de la red de autopis-
tas que implica un cambio radical en la concepcién de infraestructura
de transporte, al modificar sensiblemente la capacidad circulatoria, tiem-
po de recorrido, confort y coeficiente de seguridad.

Esta tendencia se acusa al considerar la evolucion en autopistas abier-
tas a la circulacion, conforme a la definicién del Comité de Transportes
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Interiores observada en Europa durante el decenio 1955-1964, segun se
expone a continuacién:

LONGITUD APROXIMADA EN KILOMETRO DE AUTOPISTAS

1955 1964
Paises I

Km. Indice Km. Indice

Europa Oriental ... ... ... ... 1.700 100 1.700 100
Alemania Occidental ... ... ... 2.175 100 3.178 146
Italia ... ... ... ... ... ... ... 400 100 1.615 404
Resto de Europa occidentall 325 100 2.200 978
Total ... ... ... ... ... ... 4.500 . 100 8.693 193

Durante los nueve ainos considerados la red de autopistas europeas sc
duplica, lo que supone un incremento medio anual de 465 kms. El cre-
cimiento ha sido espectacular en Italia, que multiplica por 4 la red de
1955, y en Europa occidental, que casi multiplica por 10. Alemania Oc-
cidental ocupa la primacia en cuanto a extension de la red, no contabi-
lizindose en estas cifras las denominadas autovias, quc constituye rutas
especiales con separacion de circulacién, pero sin ajustarsc en su totali-
dad a la definicién citada de autopistas, por lo que en dicho afio no se
incluian los tramos existentes en ‘Espafia ni, concretamente, los abiertos
a Ja circulacién en Yugoslavia.

En 1965 persistia el auge de autopistas en la Europa occidental,
abriéndose a la circulacion mas de 700 km., correspondiendo en su ma-
yoria a tramos cortos integrantes de itinerarios de largo alcance, parte
de cuyas secciones estan actualmente en construccién. Destacan en este
afio, por la apertura de largos tramos de autopistas: Alemania Occiden-
tal, con 192 km.; Francia, 173 km., y €l Reino Unido, con 120 km.

En general, los paises que han iniciado este desarrollo de la red de
autopistas se caracterizan por su elevado coeficiente de motorizacién, por
disponer de¢ las maés altas densidades en red de carrcteras (véase cua-
dro A.16 y por una fuerte proporcién de éstas ¢n condiciones aptas para
el trafico, lo que podria inducir a suponer quc hasta no alcanzar niveles
parecidos no comienza a sentirse su necesidad. Sin embargo, es preciso
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aclarar que paises como Francia se han visto sorprendidos y . desborda-
dos por el crecimiento del trafico, presentando actualmente un fuerte re-
traso en Ja adecuacion de infraestructura en aquellos itinerarios de
fuerte intensidad, y por otra, la exigencia de este tipo de infraestructura
en paises que como Espaiia, sin haber alcanzado los citados niveles, la es-
tructura ‘de su irafico, la incidencia sobre el desarrollo y su fuerte inter-
dependencia con el turismo aconsejan anticiparse en la dotacién de capaci-
dad infraestructural de transporte en aquellos itinerarios en que las pers-
pectivas del trafico justifiquen tales decisiones, a fin de evitar estran-
gulamientos e¢n el desarrollo.

Dentro de una programacién de autopistas, resulta basico conocer el
trafico marginal a partir del cual es preciso acometer la solucién auto-
pista. Desde el dangulo técnico, iparece que, 'a partir de una L.M.D. (intensi-
dad media diaria) 'de 50.000 vehiculos comienza a sentirse la necesidad
de desdoblamiento de la calzada, pudiendo situarse «a partir de una
I. M. D. de 8.600/10.000 vehiculos la exigencia de aunptopista como so-
lucién circulatoria. Bajo el aspecto econémico, €l trafico de equilibrio a
partir del cual se obtendrian beneficios netos para la economia de trans-
porte, podria deducirse en forma simplista a través de la siguiente ex-
presion:

A4C
—1, en la que:
E. R.IMD. 365 <

A: Apualidad de amortizacion e interés del capital.
C: Coste anual de conservacion y explotacion.
E: Economia de transporte.
R: Recorrido medio correspondiente a la I. M. D.
I. M. D.: Intensidad media diaria de vehiculos.

Conocidos los costos de construccién y analizada la economia de trans-

porte por vehiculo-km. (4), se deduce la I. M. D., a partir de la cual la

(4) En diversos paises se han realizado estudios sobre la materia. Merece desta-
carse el ensayo A. A. S. H. O. (American Association of state Highway Officials) y la
aplicacién de éste a diversos paises europeos, que analiza los efectos de cambio de
infraestructura sobre la economia de transporte, computando el ahorro en costes
operativos (amortizacién del vehiculo, carburantes, reparaciones, etc.), y los inherentes
a la valoracion del tiempo, confort y seguridad que se mide cuantitativamente.
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formula anterior se hace igual a la unidad, y por lo mismo comienza a
manifestar una relacién positiva en la economia neta de transporte,
computando los costes de infraestructura.

La rentabilidad bajo el concepto de economia de transporte de una
inversién en infraestructura podria valorarse de la siguiente forma:

R.T.

r — ——, en la que:

C

R: Reduccién en costes unitarios para el transporte,
T: Tréafico expresado en vehiculo km.
C: Capital invertido en la infraestructura de carreteras.

Sin embargo, es preciso ponderar la incidencia de efectos indirectos
que todo cambio de infraestructura trae consigo, bajo dos aspectos de
desarrollo general, posibilidades de accién regional e impacto social,
dada la intima interconexion que manifiestan con la infraestructura
de transportes. 4

La diferencia en planes alternativos de Espaiia frente a paises que
han alcanzado clevados indices en infraestructura de transportes, es so-
bre todo que mientras en éstos las necesidades de autopistas o rutas es-
peciales, se sienten en el momento actual por la presencia del trafico,
en nuestro caso la oferta de este tipo de servicio ha de anticiparse a la
demanda con un criterio selectivo “a priori”, basado en las perspectivas
del trafico y frente a la alternativa de reducir el coeficiente de desca-
pitalizacién de la red.

Por otra parte, la mejora relativa de unos determinados itinerarios,
frente al resto de la red, influye sobre la distribucion normal del trafico,
en la medida que las diferencias sean mas pronunciadas por ¢l trafico
inducido generado por la mejora. La experiencia francesa muestra un
incremento por trafico inducido del 30 por 100 en autopistas de libre
acceso y dcl 10 al 15 por 100 en las explotadas en régimen de peaje (5).
Trafico inducido que en gran medida obedece a desviaciones proceden-
tes de otros itinerarios,

Junto al desarrollo de las autopistas aparece una preocupaciéon por
grandes obras de infraestructura orientadas a vencer los obstaculos de
las zonas montaiiosas. Por su incidencia en el trafico internacional me-

(5) Financement et rentabilité¢ des autorutes. L. C. Michelet.
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recen ser destacados tres tineles abiertos a la circulacion de carretera
en el curso de los ultimos afos: el tinel de Loib sobre la ruta que une
Klagenfurt en Austria a Lpubljana {Yugoslavia) abierto al trafico a
finales de 1963 ¢l tinel Gran San Bernardo que constituye una ruta di-
recta entre Suiza e Italia, cuya entrada en servicio se inicié6 a mediados
de 1964, y por ultimo, el tinel de MontBlanc, que con una longitud de
11 kilémetros, asegura el trafico entre Francia e Italia.

1.4.2.1. Financiacion de autopistas.

El elevado coste de inversion en autopistas, y la necesidad de aten-
der al resto de la red ha motivade la entrada en accién de la iniciativa
privada, rompiendo los moldes tradicionales de exclusividad de la inwver-
sion publica en infraestructura del transporte por carretera. Por otra
parte, la intervencién creciente de la Administraciéon en la actividad
econémica, origina que la participacién relativa de las obras piblicas en
la actuacion estatal se reduzca ante los nuevos campos que se presentan
a da iniciativa del Estado, dentro del propio dmbito de cconomias de
mercado.

Las fuertes inversiones necesarias para la construccion de autopistas
se pponen de manifiesto al considerar los costes kilémetro a que han re-
sultado las actuales en explotacién o en ejecucion segin se expone a
continuacién para algunas de las mas importantes europeas.

COSTE MEDIO POR KILOMETRO EN LAS AUTOPISTAS QUE SE INDICAN.

Coste Km.
Pafses Autopista Xm. millones pesetas
Alemania ... ... Hamburgo-Basilea ... ... ... ... ... ...] 430 35
T L. Del Ruhr a puertos del Norte ... ... ... 220 58
T L. Del Ruhr a Holanda ... ... ... ... ... ... 274 38
T L. Hamburgo-Hannover ... ... ... ... ... ... 6.4 120
T, Francfurt-Nuremberg ... ... ... ... ...| 222 60
Italia ... ... ... Autopista del Sol ... ... ... ... ... ...] 155 36
Y. Salermo-Regio-Calabria ... ... ... ...| 428 76 (1)
Bélgica... ... ...| Amberes-Lille ... ... ... ... ... .. .| 180 64 a 77 (1)
?” . ... ...| Amberes-Lieja-Alemania ... ... ... ...|] 151 67

(1) Previstos.

Fuente: Asociacién Espafiola de la Carretera: Ponencia sobre autopistas de peaje.
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La forma de financracién de este tipo de obras varian de unos pai-
ses a otros, seglin se expone a continuacion:

Francia. Enp acceso a ciudades se construye directamente por €] Es-
tado y se explotan en régimen libre. (En auptopistas de enlace se prevé
unas explotaciones de peaje durante treinta y cinco anos, mediante em-
presas mixtas financiadas en un tercio de la inversién con cargo al fondo
especial de carreteras y el resto mediante empréstitos emitidos por una
caja nacional de autopistas.

Italia. Constituye el pais mas relevante en autopista de peaje, si
bien existen determinados tramos en régimen libre. El 80 por 100 de la
construccién y explotacion de las autopistas de peaje estan a cargo de
la empresa Autosrade, cuyo capital es 100 por 100 del I. R. I., y €l 20
por 100 restante a cargo de empresas privadas, otorgindose las conce-
siones a través del A.N.A.S, (Azienda Nazionale Autonoma Stradale).

Estados Unidos. Si bien se iniciaron con régimen de peaje a partir
de 1956, el Gobierno decidié su construccién estatal a través de un im-
puesto suplementario sobre la gasolina para construir en doce anos
60.000 kilémetros.

En Méjico y Japén han adoptado con caracter general el régimen
de peaje, justificado por el esfuerzo necesario para atender la red de
carreteras ordinarias.

En Bélgica, junto a autopistas libres construidas por el Estado, sec
sigue un régimen singular en los de peaje, a través de otorgar conce-
siones a sociedades formadas por instituciones piiblicas.

Por iltimo, los paises que han adoptado el sistema de autopistas
libres, construidas directamente por el Estado, son: Alemania, Holanda,
Austria y Suiza.

Se deduce que la formula de peaje ha venido, en parte, a resolver
la insuficiencia de la accién estatal en la construccion de autopistas, en
aquellos paises en los que por la necesidad de atender con el gasto pu-
blico otras necesidades, se dilataria en el tiempo la ejecucion de este
lipo de obras en la infraestructura de transporte.

El régimen de peaje en autopista se justifica al ofrecer al usuario
un servicio que de otra forma no obtendria, o bien por adelantar en el
tiempo cse servicio, permitiendo a la Administracién dedicar eu aten-
cién a otras actividades, de acuerdo con un programa selectivo de ne-
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cesidades, y a su vez genera una disminucién del gasto piublico en la
conservacion de los itinerarios alternativos, al disminuir la intensidad
del trafico en las mismas, por evasién hacia la autopista de peaje. Como
contrapartida, los aspectos desfavorables de este régimen de explotacién
pueden sintetizarse en:

— Mayor coste de construceion y explotacién, tanto por las imsta-
laciones en los accesos al peaje, como por los gastos de administracidn,
estimandose en Francia un incremento de los costes por estos conceptos
del 10 al 15 por 100. Respecto a los primeros en la autopista Esterel-
Céte d’Azur, ascendieron «al 3 por 100 del coste total, coste este iiltimo
que fue muy elevado por las condiciones topogrificas que atraviesa, por
lo que es de prever en condiciones mas normales un aumento de aquel
porcentaje (6).

— Disminucién de la productividad, por la menor utilizacién de
mantener abierto al trafico los itinerarios alternativos.

— Disminucién de la productividad, por la menor wutilizacién de
la autopista de peaje, frente a la de acceso libre, debido a la evasion
de trafico por el pago del canon, estimiandose un coeficiente por este
concepto del orden del 30 por 100.

1.4.3. Transporte por tuberias.

El desarrollo de este medio ha constituido una transcendental inno-
vacién en ¢l transporte moderno, con influencia decisiva en la politica
de localizacién de industrias que utiliza la materia transportable. Fun-
damentalmente en el desplazamiento de productos petroliferos, el trans-
porte por oleoductos presenta amplias perspectivas de expansién, en la
medida que el volumen de trifico y la distancia a recorrer lo hagan
competitivo con los sistemas tradicionales. Asimismo es necesario re-
saltar sus posibilidades en el futuro para los productos factibles de
licuar, gasificar o suspender.

La longitud de oleoductos comerciales en explotacién para los prin-

cipales paises europeos se expone a continuacion:

(6) Experiencia francesa en carreteras de peaje, por J. P. HirscH. Ciclo de con-
ferencias organizado por la Asociacion Espafiola de la Carretera.
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LONGITUDES EN OLEODUCTOS COMERCIALES AL FINAL DE CADA ANG

1960 1863 1964 1965
Francia ... ... ... ... ... ... 1.382 1.646
Alemania Oce. ... ... ... .. 455 989 1.070 1.070
Hungria ... ... ... ... ... .. 607 * 643 *
Italia ... ... ... ... ... ... ... 351 9205 1.487
Paises Bajos ... ... ... ... ... 153 228 228 228
Polonia ... ... ... ... ... ... 675 675
URRS ... ... ... .o oos ol oL 12.300 23.900 26.900
Reino Unido ... ... ... ... ... 703 819 830

Fuente: Boletin Anual de Transportes (Naciones Unidas).
* Comprendidos oleoductos de una longitud inferior a 50 kilémetros.

Destaca el espectacular crecimiento de la U.R.S.S., pais petrolifcro
y el sensible aumento de Alemania, Italia y Francia.

En general, los oleoductos en servicio se destinan al transporte de
crudos, si bien existen determinados servicios para el transporte de re-
finados como el de Havre-Paris.

La cconomia de transporte generada por ¢l transporte de crudos en
oleoductos ha permitido un cambio sensible en la politica de localiza-
cién de las plantas de refino, permitiendo situarlos cuando las condi-
ciones lo aconsejan en las proximidades a los grandes centros de con-
sumo, con lo que se independiza su localizacién de los puertos mariti-
mos. Caso concreto es el oleoducto terminado en 1965 en Francia, que
con una longitud de 93 kilémetros une el puerto de Douges (Norte) a
una refineria situada en las proximidades de Rennes.

Eutre los proyectos mds importantes en construccion figura:

En la Europa oriental, la red de oleoductos que abastecen de petro-
leo ruso a los paises satélites (Polonia, Checoslovaquia, Hungria y Ale:
mania Oriental). ‘

En la Europa occidental. El enlace de Trieste con Ingolstad por
Awustria, y de Genes a Ingolstad por Suiza. En Francia, la ejecucion
emre El Havre y Nangis prevista su terminacion en 1966 y en Inglate-
rra, los trabajos iniciados.en 1965 para la primera secciéon de la red que
debera unir los rios Tameses y Mersey.
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1.4.3.1. Problemadtica del transporté por oleoductos.

La relacion de competividad que implica con los sistemas tradicio-
nales 'de transporte exigen tener en cuenta para su normativa:

— Economia de transporte generada y su incidencia en los sectores
productivos. Rentabilidad en funcién del volumen de trafico y de la
distancia del transporte.

— Incidencia sobre la rentabilidad de los medios de transporte tra-
dicionales y por lo mismo, sobre el precio del resto con los productos
transportados por éstos.

Las posibilidades de explotacién comercial en oleoductos pueden re-
sumirse:

— Transporte a través del mar. Desplazamiento del gas del Sahara
a Europa.

— Tréafico de crudos de puerto a refinerias, cuando éstas se en-
cuentran alejadas de las zonas portuarias por razones de mercado.

— Abastecimiento de crudos desde los yacimientos a las plantas de
refino.

— Distribucion del producto refinado desde la planta refino hacia
los centros de consumo.

La competividad del oleoducto frente a los sistemas tradicionales,
resulta funcién de la distancia y el volumen de transporte.

Se admite que a igualdad de distancia, el transporte en oleoducto
compite con la via maritima, a partir de un Uafico anual superior a
Jos veinte millones de toneladas para los petroleros de tipo intermedio
(25.000 a 35.000 toncladas), y respecto a los superpetroleros, parece no
existir actualmente posibilidad de competencia. La competencia por tan-
to, s6lo es realizable por reduccion de distancias de nuevos sistemas res-
pecto al tradicional.

Frente a la navegacién fluvial y de cabotaje, el tonelaje competitivo
puedec establecersc en el millon de toneladas anuales, y respecto al fe-
rrocarril se cifran en 500.000 toneladas, si bien, en nuestro caso con-
creto, y habida cuenta de las diferencias estructurales, puede estimarse
que a partir de las 400.000 toneladas resultaria econémico ¢l oleoducto
frente al ferrocarril.

La distancia marginal en la explotacion de oleoductos viene a ser
del orden de los 100/150 kilémetros. Contrariamente a las tendencias
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manifestadas en otros sistemas de transporte, una vez alcanzada aquella
distancia, el coste del transporte por oleoducto apenas disminuye al
aumentar el recorrido.

I1. Los transportes en el desarrollo espaiiol.

En la gestaciéon del Plan de Desarrollo por lo que respecta al sector
transporte, tuvieron una influencia decisiva diversos estudios relacio-
nados con el tema, entre los que merece destacar el informe del Banco
Mundial sobre la economia espafiola, el Plan General de Carreteras,
aprobado a finales de 1961, y el informe encomendado a la consultora
SOFRERAIL sobre un plan de Modernizacién de la RENFE y de po-
sible rentabilidad de ferrocarriles en construccién, por no citar otros
estudios nacionales previos a estos ultimos.

Aprobado y publicado el Plan de Desarrollo, aparecen tres nuevos
planes: el Decenal de Modernizacion de la RENFE, que en vna buena
parte se asienta en el citado informe, el Plan Nacional de Puertos, y el
correspondicnte a los Aeropuertos. Por ultimo, durante el cuarto aio de
actuacién del Plan se aprueba e inicia el Plan REDIA, que afecta a
5.000 kilometros de la red de carreteras, y recientemente, se ha dado a
conocer a la Prensa el Plan Nacional de Autopistas, redes arteriales y
cnlaces preferentes.

Sin entrar en un analisis critico se¢ hace necesario resaltar que esta
profusiéon de planes parciales “a posteriori” del documento base y de
los anexos al mismo, si bien significa un afan de mejora de los objetivios
teéricamente en realizacién durante ¢l cuatrienio, pueden reflejar una
falta de unidad coordinadora en la jplanificacion, por la desconexién que
pudieran manifestar, entre si, en su gestién y elaboracion.

Considerando procedente y obligado la revision del Plan de De-
sarrollo en su realizacién a fin de conocer los posibles desajustes den-
tro del mismo y actuar en su correccién, parece oportuno quc este tipo
de revisiones sc realizara conjuntamente para cada uno de los sectores,
a fin de no perder la unidad en el ensamble del conjunto.

No obstante, cabe sefialar que la presencia de estos planes parciales,
en los que generalmente se manifiestan el conjunto de necesidades que
afectan independientemente a cada uno de los sistemas de transporte,
pueden constituir una valiosa aportacién al segunde Plan de Desarrollo,
a través de una unificacion con criterio objetivamente selectivo de las
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necesidades en ellos planteadas, frente a las normales limitaciones de
los recursos disponibles, de acuerdo con la tasa de crecimiento prevista
para el producto nacional en el segundo cuatrienio.

Sin embargo, es preciso sefialar que la aprobacién de planes parcia-
les que en cierto modo comprometen la actuacion en el proximo cua-
trenio, sin haberse formulado el plan de los sectores productivos, y por
Jo mismo sin conexién con éstos, resulta al menos peligrosa, dado que
en definitiva el Plan de Desarrollo se formula para un conjunto de ac-
tividades en intima conexién, maxime en el caso de transporte, cuya
demanda se genera por los sectores productivos.

A este respecto, en el Plan de Desarrollo se sefialaba que, dado el fuerte
déficit carencial en la oferta de transporte de que se partia, el objetivo
para ¢l primer cuatrienio consistia en cubrir el grado de descapitali-
zacién existente. En la medida que éste se haya cubierto, parece opor-
tuno ponderar en la planificacién sobre transportes la’ evolucién pre-
vista en los sectores productivos y en el desarrollo regional analizando
Tos posibles obsticulos que el sector transporte pudiera representar
para aquella expansién, y en consecuencia programar una actuacién en-
samblada en la unidad del Plan de Desarrollo, sin que esto, naturalmen-
te, pueda suponer una objecién a la puesta en practica de aquellos pro-
yectos de interés general que independicntemente, bajo el aspecto del
transporte, tienen plena vigeneia, por su justificacion econémico-social,
y exigidos por las necesidades del trafico, en lo que respecta a la infra-
estructura.

I1.1. Actividad del sector transporte.

Bajo dos aspectos se analiza la actividad del sector: producto na-
cional gemerado por el mismo en su aportacion a la economia, y el
nivel de trafico como exponente de los servicios prestados a los sectores
productivos. Ambos determinan en gran medida el nivel de la actividad
en transportes, y a través de ellos puede observarse la evolucién expe-
rimentada por la demanda de estos servicios.

I1.2. Producto nacional bruto en transportes.
En el trienio, el crccimiento medio anual de transportes y comuni-

caciones ha sido del 12,5 por 100, sensiblemente superior al reflejado
para el producto nacional del conjunto de la economia y que muestra
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una notable actividad del sector. Esta tasa de crecimiento no ha resul-
tado homogénea para los distintos medios que integran la oferta de
transporte.

INCREMENTO MEDIO ANUAL DEL PRODUCTO DE TRANSPORTES
Y COMUNICACIONES

1964-66 1964 1965 1958

Transportes y Comunicaciones ... ... ... 12,5 14,1 14,2 9.05

Maritimo ... ... ... ... ... ... 7,1 6,0 8,9 6,5

Ferrocarril ... ... ... ... ... ... ... ... ... 8,2 21,5 1,0 2,1

Carretera y otros (*) ... ... ... ... ... ......| 150 13,8 18,9 12,3

Comunicaciones ... ... ... ... ... ... ... ... 9,8 14,1 10,0 5.4
Fuente: Contabilidad Nacional.

(*) Incluye carretera, otros transportes y almacensje.

La menor tasa registrada como mnredia dd] trienio corresponde al
sector maritimo, y la maxima, al grupo que incluye ¢l transporte por
carretera, que resulta espcctacular al multiplicar por dos, los relativos al
sector maritimo y ferrocarril. Este 1ultimo muestra una tasa media acep-
table del 8 por 100. Sin embargo es mas aparente que real, dada la re-
ducida base de partida, consecuencia de la recesién provocada por las
medidas de politica de estabilizacién, segiin se analiza en el aparta-
do 1.2.

En el ultimo afo el producto de transportes refleja una sensible
disminucién ¢n su tasa de crecimiento, 9,05 por 100, frente al 14,2
por 100 del afo precedente. Las posibles causas pueden resumirse en:

— disminucién del ritmo de aumento de la actividad industrial;
especialmente en industrias extractivas, metilicas basicas y cons-
truccién y obras publicas, todas ellas con fuerte grado de gene-
raciéon de transporte.

— menor aumecnto de las importaciones en tonelaje. Afecta de for-
ma directa al sector maritimo, e indirectamente al transporte
terrestre.

— incremento de “stocks” de bienes de inversién y especialmente
de productos intermedios.

Obedece por tanto a motivaciones de tipo coyuntural, y motiva-
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dos por la recesion de la actividad econémica en el afio, sin que de las
mismas puedan deducirse posibles tendencias. ‘

La disminucion de la tasa de crecimiento en 1966 se acusa en todos
los medios, si bien afecté en menor medida al de carretera, dada la im-
portancia del volumen de su actividad.

En ferrocarril, si bien experimenta en el primer afio del Plan un es-
pectacular crecimiento, en gran medida debido al trafico de viajeros,
a partir de dicho afio se acusa una notable contraccion en el ritmo
de su actividad, especialmente motivada por la contraccién del trifico
de mercancias.

El sector maritimo, y pese al notable impacto observado en el co-
mercio exterior durante el trienio, acusa la menor tasa media, si bien
en 1965 parecia apuntar una tendencia creciente.

I1.3. El trdfico, exponente de la activided econémica.

.El nivel de trifico como indicador mas significativo de la importan-
cia del transporte, constituye, por otra parte, un exponente de la activi-
dad econémica general. Las medidas de estabilizacién impuestas en el
afio 1959, repercutieron sensiblemente en la evolucién creciente del tra-
fico que inicié su recuperacion con la reactivacién de la actividad econé-
mica iniciada afios después. Posteriormente con la iniciacién del Plan
de Desarrollo en 1964, se produce una fuerte expansién del trifico que
afecta a todos los medios, y en especial a la carretera, dada la facilidad
de este sistema para adaptarse a las crecientes demandas. En 1966 y
como consecuencia de cierta recesion en la produccién industrial, se
refleja una disminucion del ritmo de crecimiento del trafico que se acusa
especialmente en los transportes ferroviario y maritimo, asi como en las
tensiones reflejadas en la explotacién del transporte de mercancias por
carretera.

Por todo ello, se ha considerado interesante analizar la evoluciéon del
trafico de mercancias en el periodo 1958-1966, subdiviéndolo en diversos
subperiodos que al relacionarlos con la evolucién de la actividad econémi-
ca, permitan conocer la elasticidad del transporte en los mismos, sin per-
Jjuicio de centrarse posteriormente en los principales indicadores de la
actividad del transporte en el trienio transcurrido del Plan.
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113.1. El trifico interior de mercancias a partir de la estabilizacion.

En la programacion sobre transportes resulta de sumo interés conocer
la relacién funcional entre la actividad transporte y el nivel de la produc-
cion nacional, cuyo crecimiento genera, en definitiva, la demanda de trans-
porte.

La mayor dificultad para la determinacién de la elasticidad, trans-
porte/nivel de desarrollo, proviene de la carencia de una estadistica sufi-
ciente y objetiva sobre el trafico. Ultimamente se observa una preocupa-
cién por mejorar este tipo de estadistica, pero de todas formas aun no ze
ha logrado una homogeneidad para todos los medios.

Se considera el trafico terrestre, suma del realizado por RENFE, ferro-
carriles de via estrecha y carretera. Este ultimo presenta grandes dificul-
tades para una estimacién suficientemente objetiva, por lo que ha sido
necesario ‘contrastar diversas publicaciones (7) a fin de estimar unos
indices de crecimiento del trafico que permitieran operar con ¢l menor
margen de error permisible a la vista de la documentacién sobre 1a materia.

En los ultimos anos, los informes anuales de la Direccién General de
Carreteras sobre trafico constituyen la base mas objetiva disponible para

INDICE DE CRECIMIENTO DEL TRAFICO INTERIOR Y P. N. B.

P. N. B. en
Afos wn‘;‘;me Tm(lgn
P)
1958 100 100
1959 96 : 97
1960 99 93
1961 111 110
1962 120 124
1963 130 134
1964 138 150
1965 149 163
1966 160 172

Fuente: Contabilidad nacional y estimacién de los indices de trafico sobre documentacién
disponible (7).

(7) Informe del Banco Mundial sobre la economia espafiola. Informes anuales
sobre Trafico de la Direccién General de Carreteras. Memorias del Consejo Superior de
Transportes. Laboratorio del Transporte. Conferencia pronunciada por don Agustin
Cotorruelo en la Asociacién Espaiiola de la Carretera.
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el crecimiento anual. Los estudios al cfecto realizados por el laboratorio
del Transporte del Centro de ‘Estudios y Experimentacion de Obras Pu-
blicas, basados en encuesta a los transportistas, suponen un notable acer-
camiento al conocimiento real del trafico, si bien la falta de periodicidad
de los mismos impide conocer las tendencias de variacién en el tiempo. Es
de prever que en el futuro podrin realizarse estudios de csta naturaleza
con la méaxima objetividad.

Los indices cstimados para el crecimiento del trafico terrestre de
mercancias y los deducidos para el Producto Nacional Bruto, ¢n el pe-
riodo 1958-1966, se exponen en €l cuadro anterior.

Partiendo de esta evolucién se deducen las siguientes elasticidades en-

tre el crecimicnto del tréfico y el del producto nacional bruto, durante el
periodo 1958-1966.

Elasticidad lineal ajustada a valores extremos: E;, =

Elasticidad lineal a partir de la recta de regresion de Tm./Km. en
funcién de P. N. B., E, = 1,30.

7.3 %

1.0
6,06 %

Elasticidad en funcién acumulativa: E; =

La recta de regresién para el periodo 1958-1966 resulta la siguiente:

Tm.-Km.—127,5 = (P —122,5), o bien:

492

TK = 1,30 P — 31,750, donde 1,30 es la pendiente de la recta vy, al mis-
mo tiempo, la clasticidad media lineal.

640
Coeficiente de correlacion deducido: = ———— — 0,99,

vV 492 X 842

Para los subperiodos considerados solamente se deduce la elasticidad
en funcién de valores extremos y acumulativa, obteniéndose el siguiente
cuadro:
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ELASTICIDAD TRAFICO/P.N.B. EN LOS PERIODOS QUE SE INDICAN

Tipo de funcién 1958-1966 1960-1966 1963-1966
Lineal ... ... ... ... ... ... L E. =127 Ei1=145 E: =135
Lineal ... ... ... ... ... ... ... .. E: =130
Acumulativa ... ... ... .. ... L Ea=120 E.=136 Es=131

El mayor coeficiente de elasticidad corresponde al periodo 1960-1966,
y el menor, al de 1958-1966 pareciendo acercarse a los valores de éste el
ultimo periodo considerado. Al coincidir 1958 con el afio anterior a la
estabilizacién, representa la culminacién de un periodo de trafico cre-
ciente, iniciandose una contraccion a partir del afio siguicnte,

11.4. Principales desfases observados en el trienio del Plan.

Se intenta analizar los principales indicadores econémicos que permi-
tan reflejar los posibles desfases observados en el transcurso del Plan de
acuerdo con las previsiones establecidas, a fin de conocer dénde se han
podido producir desajustes. El analisis se realiza para los distintos medios
de transporte, dadas las caracteristicas especificas que concurren en cada
uno de ellos.

11.4.1. Transporte por carretera.

El trafico expresado en vehiculos-Km. constituye uno de los indicado-
res mas significativos de la informacion cstadistica disponible a efectos
de ponderar la actividad del transporte por carretera. Los aforos realiza.
dos por la Direccién General de Carreteras muestra la siguiente evolucién
durante el trienio.

EVOLUCION DEL TRAFICO DE CARRETERA EN VEHICULOS/KM.

A1964 1965 1966
Vehicwlos
Millones % Millones Y% Millones Yo
Motos ... ... ... ... 2.832 9,7 . 2.893 2,1 3.160 9,2
Veh. ligeros ... ... 9.205 208 11.237 22,1 13.734 22,2
Veh. pesados ... ... 5.137 11,5 5.559 8,2 6.142 10,5
17.174 15,8 19.779 154 23.036 16,5
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Atendiendo a la distribucién del trafico en mercancias y viajeros, sin
incluir turismos, la evolucién se expone a continuacidn:

EVOLUCION DEL TRAFICO EN VEHICULOS-KM. POR EL PARQUE INDUSTRIAL

(en %)
Vehfculos 1964 1965 1966
Camiones y camionetas ... ... ... 139 13,2 12,8
Autobuses ... ... ... ... ... ... ... 11,9 11,3 10,4

De los dos cuadros anteriores se deduce:

— Frente al 10 por 100 de crecimiento anual previsto por el Plan para
el trafico total en vehiculos’Km., el crecimiento real supera en todes
los afios la tasa del 15 por 100.

— En gran medida esta elevada tasa de crecimiento obedece al fuerte
impulso experimentado cn el parque de turismos, segun sc deduce de las
tasas relativas a vehiculos ligeros, en los que predomina aquel parque.

— Ligera tendencia a disminuir la tasa de crecimiento del trafico en el
parque de vehiculos industriales (autobuses y camiones).

Frente a esta tendencia del trafico es significativo analizar la evolucién
experimentada por el parque dec vehiculos en el mismo periodo, y de
cuyo contraste podran deducirse coeficiente de relacién entre ambas va-
riables.

CRECIMIENTO ANUAL DEL PARQUE DE VEHICULOS

1964 1965 1966
Vehiculos

Vehiculos Incr(:f:mnbo Vehiculos Incrc(a;':lenw Vehiculos Increo/{:lenw
Motos ... ... ... 1.026.734 11,9 1.124.645 95 1.212.496 7,8
Coches 652.297 23,1 807.317 23,8 1.052.506 30,3
Autobuses . 18.327 12,3 20.343 11,0 22.833 12,2
Camiones ... ... 296.758 21,3 366.860 23,6 444.035 21,0

1.994.116 16,7 1.319.165 16,3 1.731.370 17,7
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La evolucién del parque de vehiculos durante el trienio ha superado
ampliamente las previsiones del Plan sobre la materia:

Vehiculos Tasa prevista Crecimiento real
1964-1966
Motocicletas ... ... ... e e e e 5% 9,7
Coches ... ... ... ... ... . e 15,6 25,7
Aéuto'buses 714 914
AMMIONES ... ..o oot vee cen e e ee e e e s

Sobre todo en lo que respecta a vehiculos industriales (autobuses y ca-
miones) resulta espectacular la tasa de crecimiento observada en el trienio
que multiplica por tres la prevista, mientras que en coches casi la duplica.

Este acusado desfase entre los crecimientos reales y los previstos del
parque, con la natural repercusién sobre la intensidad de trafico, ha mo-
tivado una superacion de las necesidades de infraestructura, programadas
en el Plan en funcion de las intensidades de trafico previstas,

Resulta interesante ohservar las relaciones entre las tasas de crecimien-
to del parque y las correspondientes del trifico, que en cierta medida pue-
den permitir prever el futuro crecimiento del trafico, conocida la linea
de tendencia del nimero de vehiculos.

RELACION: INCREMENTO TRAFICO/INCREMENTO PARQUE

1964 1965 1966

Coches ... ... ... ... ... ... ... .. .. 0,900 0,923 0,733
Autobuses ... ... ... ... ... ..o L L 0,967 1,026 0,850
Camiones y camionetas ... ... e e s 0,652 0,560 0,611
Total * ... ... ... ... .cv .o el .. 0,946 0,944 0,932

* Incluido motocicletas.

Para la totalidad, los coeficientes deducidos se acercan a la unidad, si
bien en la distribucién por tipos de vehiculos se observan ciertas diferen-
cias. Mientras coches y autobuses reflejan coeficientes muy similares y
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proximos a la unidad, la relacion en vehiculos 'de mercancias es de 0,6, lo
que parece significar un menor crecimiento del trafico en funcién del in-
cremento de parque, comparativamente con el resto de los vehiculos.

En el analisis comparativo por paises se puso de manifiesto que, mien-
tras en coches Espana presentaba un indice de motorizacién todavia sen-
siblemente inferior a la media europea, en vehiculos industriales, autobu-
ses y camiones la elevada tasa de crecimiento de los tltimos afios ha su-
puesto superar notablemente el indice europeo.

Ello parece significar un exceso de oferta en ¢l transporte de mercan-
cias, que, en cierto modo, viecne a corroborar la tensién reflejada en el mer-
cado, y que se traduce en una fuerte competencia, tanto respecto al trafico
ferroviario como dentro dcl propio transporte por carretera.

Légicamente, es de prever que en el préximo cuatrenio se mantenga la
tendencia acusadamente creciente del parque de coches, y por lo que
respecta a camiones, disminuya la tasa de crecimiento observada en estos
ultimos afios, acercandose a niveles curopeos.

El fuerte crecimiento del trafico de carretera, consecuencia de la ex-
pansién del indice de motorizacion, se ha caracterizado por su fuerte con-
centracién en determinados itinerarios y accesos a las grandes ciudades.
Por otra parte, la superacion de las tasas de crecimiento en trafico segin
se manifestaba anteriormente implica un desfase en la inversién progra-
mada, habida cuenta de que esta ultima se formulé en funcién de las ne-
cesidades que plantearia la intensidad de trafico. Todo ello parece indicar
que, por lo que respecta al transporte por carretera, si bien se ha cum-
plido el programa de inversion monetaria, no esta suficientemente claro
que el mismo haya respondido a las necesidades planteadas en el terreno
real por la demanda ante la fuerte desviaciéon de ésta respecto a las pre-
visiones programadas.

I1.4.2. Transporte ferroviario.

El trafico RENFE, que histéricamente venia experimentando una evo-
lucién creciente cn correlacion con el crecimiento de la renta nacional a
partir de 1959 sufre una fuerte recesién motivada por la disminucién de
la actividad econdmica, consecuencia de la politica de estabilizacién, y el
aumento de las tarifas ferroviarias, unilateralmente, lo que motiva rom-
per el equilibrio que venia manteniendo con relacién a la carretera. Este
tiltimo transporte, al desarrollarse en un mercado de economia libre, sin
una regulacién cfectiva de sus tarifas, sufre en menor grado los efectos
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de la recesién econémica por la captacion de trificos que tradicionalmen-
te se consideraban tipicamente ferroviarios. Se produce en los afnos del
Plan de estabilizacién una evasién del trafico RENFE hacia la carretera
v el cabotaje, al no variar las tarifas de estos tltimos, sin que la expan-
£ién econémica iniciada posteriormente haya permitido a RENFE recu-
perarse y volver a la posicion secular del trafico de mercancias.

Durante el trienio 1964-1966, el trifico RENFE se caracteriza por un
sensible crecimiento en viajeros, alcanzando niveles que superan las pre-
visiones al respecto del Plan Decenal de Modernizacién, y por un estan-
camiento en mercancias cuyo trafico se halla muy distante de las previsio-
nes del citado Plan.

TRAFICO Y NUMERO DE AGENTES EN RENFE

Previsiones Plan
Decenal de
Modernizacion
Conceptos 1964 1965 1966 (1)

1965 1966
Viajeros-Km. (millones) ... ... 11.449 12.198 12.523 10.392 10.628
Tm-Km. (millones) (2) ... ... 7.807 8.067 7.882 8.530 9.010
Empleo (agentes) ... ... ... ... 114.072 111.240 108.510 112.400 107.400

(1) Datos provisionales.
(2) Se refiere al trafico comercial.
Fuente: Memoria 1966. Consejo Superior de Transportes Terrestres.

El trafico en viajeros-Km. rcalizado por RENFE en 1966 supone un
aumento del 17,8 por 100 respecto a la cifra prevista para dicho afio en
<l Plan Decenal de Modernizacién, con unes incromentos anuales del 6,5
por 100 en 1965 y del 2,7 por 100 en 1966, frente al 2,7 por 100 previsto
para este afio. Estas perspectivas halagiiefias del trafico de viajeros obe-
decen a las mejoras del servicio, aumento del nivel de vida y expansién
«del turismo nacional y extranjero.

Fl trifico de mercancias, expresado en Tm.-Km., realizado en 1966 su-
pone un descenso del 12,5 por 100 con relacién a las previsiones del Plan,
¥ por primera vez muestra un signo negativo en la evolucion creciente a
partir de la contracciéon experimentada en el periodo de estabilizacién.
Aparte de posibles cambios tecnologicos en la estructura de la demanda
de transportes, debidas al proceso 'de desarrollo, a 1a reduccién en dis-
tancia del trafico ferroviario de petréleos por la entrada en servicio del
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oleoducto Mdllaga-Puertollane, y a motivaciones de tipo coyuntural en
la produccién de 1a mineria, la contraccién el trafico RENFE obedece,
en gran medida, a la fuerte competencia del transporte por carretera,
que durante el periodo alcanza una gran expansion en su oferta de ca-
miones y la falta 'de una politica auténtica de ordenacién de los trans-
portes.

El déficit de explotacién que durante los dos primeros aitos del Plan
experimenté un notable descenso, en 1966 aumenta con relacidn al aiio
precedente, si bien sigue manteniéndose muy por bajo de las cifras an-
teriores al trienio.

DEFICIT DE EXPLOTACION EN RENFE (1)

(Millones pts.) Previslones
Afios Real P]m'?v Decenal
1963 2.821 —
1964 1.891 2.430
1965 1.155 1.180
1966 1.196 370

(1) Sin incluir intereses y cargas financieras.

Fuente: Memorias de RENFE.

Respecto al grado de cumplimiento de los objetivos se observa que,
si bien en los dos primeros aiios se consiguen cifras mas bajas de las pre-
vistas, el déficit registrado para 1966 se halla muy por encima del objeti-
vo propuesto.

La productividad, expresada en unidades de trafico (suma de viaje-
ros’Km. y Tm.-Km.) por agente, aumenta en el transcurso del trienio,
incluso por encima de las previsiones al respecto, debido, sobre todo, al
incremento en el trafico de viajeros y la amortizacién de plantilla.

UNIDADES DE TRAFICO POR AGENTE

woe | pm | e
1964 169

1965 182 163
1965 188 183
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Si bien se ha conseguido un incremento de la productividad en unida-
des fisicas, las presiones para obtener mejoras salariales, €l incremento
de los costos, junto a la constancia de las tarifas y la disminucién del tra-
fico en 1966, pueden constituir las causas fundamentales del incremento
del déficit en dicho afio, rompiendo la evolucién decreciente.

Por otra parte, cabe sehalar que las mejoras introducidas por el Plan
Decenal de Modernizacién, que iparecen ajustarse en el trienio a los pro-
gramas previstos de inversién, producirin sus efectos sobre los costes y
atraccién del trafico a mas largo plazo, y que las medidas de politica eco-
némica tendentes a un saneamiento financiero, tales como cierre de esta-
ciones y suspension de explotacién en lineas no justificadas econémica-
mente, normalizacion de contabilidad, no han sido aun puestas en prac-
tica en toda su extensién {(8), lo que, unido a la construccién del trafico
de mercancias, y las presiones salariales, pueden justificar el no cumpli-
miento de los objetivos propuestos sobre el régimen financiero.

Como factores positivos, cabe senalar los esfuerzos de inversién que
se han traducido en mejoras de la explotacién, tanto en vias, traccién,
equipo y sefalizacién captados piblicamente.

11.4.3. Transporte maritimo.

La fuerte dependencia de este medio de transporte con el comercio ex-
terior ha motivado una evolucién creciente del trafico por lo que respecta
a la navegacion en régimen exterior, si bien una parte de este crecimiento
se ha realizado en bandera extranjera. Por el contrario, la navegacién en
régimen de cabotaje ha persistido durante el trienio en la crisis del flete
que la caracteriza, excepcién de la flota destinada al trifico de petréleos.
Aparte motivaciones tecnolégicas de la demanda del transporte, impuestas
por el propio desarrollo, cabe senalar como posibles causas que contribu-
yen a esta situacién: permanencia en explotacién de una flota de buques
viejos, falta de especializacion y racional explotacién comercial de los
puertos y la complejidad que supone ¢l exceso de formalidad para el des-
pacho de un buque.

En el trafico exterior el Plan de Desarrollo perseguia como obje-
tivo para 1967, obtener una participacién de la flota nacional del 70

(8) Medidas contenidas en el Estatuto de la RENFE aprobado por Decreto en 1964,
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por 100 de las importaciones y el 30 por 100 de das exportaciones de
puestro comercio exterior por via maritima, Frente a estos objetivos,
los resultados reales han sido los siguientes:

PARTICIPACION DE LA FLOTA NACIONAL EN EL TRAFICO EXTERIOR

Afios Impo;}:a.cién Expo:-/taclén
1964 45 R
1965 428 11,8
1966 H 11,8

Fuente: Informes anuales de la Comisarfa del Plan de Desarrollo.

El déficit de flota, unido al elevado grado de vejez que la caracte-
riza, motivan la presencia de los reducidos porcentajes de participa-
cion en el trafico derivado del comercio exterior, con influencia deci-

siva sobre la balanza de fletes.

I1.4.3.1. Flota Mercante.

Espafia, que goza de tradicion marinera ocupa ¢l lugar 15 del to-
nelaje de flota por paises, con 2.035.534 toneladas de registro brute
(T.R.B.). Cifra insuficiente irente a la demanda de trafico maritimo,
llegandose en manifestaciones oficiales a cifrar en 5 millones T.R. B.
como nivel adecuado de nuestra flota.

En gran medida la incorporacién de nuevos buques durante el trie-
nio ha supuesto una renovaciéon de la flota, hasta el punto de que en
los dos primeros afios, frente a una incorporacién de 222.839 T.R.B.,
solamente se produce un incremento neto en flota de 14334 T. R. B,,
destacando la incorporacién de buques especiales (frigorificos, fruteros,
cementeros, etc.) y de mayor tonelaje, siguiendo las tendencias moder-
nas de la construccién naval mundial, si bien ¢l mayor tonelaje obede-
ce al incremento de flota petrolera.

Pese a ello, la flota mercante nacional presenta una grave propor-
ciém de buques cobsoletos (con mas de veinticinco afios). Frente al 6
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por 100 de este tipo de buques en da media mundial, la flota nacional
presenta actnalmente un 24 por 100 (medio millon de toneladas R.B.).

DISTRIBUCION POR EDAD DE LA FLOTA

Media maundial . ... 28,5 25,0 15,0 8,0 17,0 6,5
Reino Unido ... ... 26,6 31,5 17,5 123 7,7 3,9
Estados Unidos . ... 6,9 8.2 6,0 2,5 66,9 9,5
Liberia ... ... ... ...| 302 21,7 19,6 5.6 15,6 1.3
Noruega ... ... ... ... 440 30,9 16,0 6,0 2,0 2,0
Japén ... ... ... ... 47,0 30,0 13,0 6,0 2,0 2,0
Rasia ... ... ... ... 51,0 23,0 11,0 1,0 5,0 9,0
Grecia ... ... ... ... 13,0 22,0 18,0 10,0 26,0 11,0
Espana ... ... ... ... 21,0 27,0 11,0 6,0 5,5 23,5

Fuente: Memoria OFICEMA.

Si bien se viene-consiguiendo una mejora gradual, hasta ¢l punto
de .que hace ocho aiios representaba el tonelaje obsoleto un 40 por 100
de la flota, estamos ain muy lejos de alcanzar la cifra media mundial.

E]l fuerte impulso de nuestro comercio exterior, consecuencia del
incremento de la actividad econdmica, sin un paralelo crecimiento de
la oferta de transporte (considerando que mas del 90 por 100 del co-
mercio exterior se transporta por via maritima), al no cumplirse los ob-
jetivos de participacion de la flota nacional, ha motivado un constante
crecimicnto del déficit de la balanza de fletes, que en los wltimos afos
adquiere una magnitud inquietante.

F. GARCIA LAMIQUIZ
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Cuabro A-1

% DEL TRANSPORTE SOBRE PRODUCTO INTERIOR BRUTO

Pafses 1950 1958 1960 1965

Austria ... ... ..o ool o
Belgica ... ... ... ... .. ..o
Dipamarca ... ... ... ... ... ...
Francia ... ... ... ... ... ... ol el
Alemania ... ... ... ... ... ... .. L
Grecia ... ... ... oo vt ee e e e
Italia ... ... ... .. ... ..
Paises Bajos ... ... ... ... ... oo .
Noruega ... ... ... ... cov vit ver it e e
Polomia ... ... ... ... oo vee il e
Portugal ... ... ... ... .o L
Inglaterra ... ... ... ... ... .. Ll
Espafa ... ... ... ... ... ..ol

[

[
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Fuente: Boletin anual de estadisticas de Transportes. Naciones Unidas.

Cuioro A2

RELACION ENTRE LAS TASAS DE CRECIMIENTO DEL SECTOR
PRODUCTIVO Y LAS DEL P. 1. B:

Agricultura Industria Transportes
Pafses

1950-60 1960-64 1950-60 1960-64 1950-60 1960-64
Austria ... ... ... ... 0,438 0,667 1,263 1,023 1,158 0,381
Bélgica ... ... ... ... 0,966 0,115 1,067 1,211 1,333 0,750
Dinamarca ... ... ... 0,454 0,255 1,121 1,276 1,333 1,021
Francia ... ... ... ... 0,795 0,093 1,114 1,037 1,022 1,037
‘Alemania Oce, ... ... 0,405 0,108 1,228 1,102 0,835 0,531
Grecia ... ... ... ... 0,754 0,396 1,386 1,117 1,017 1,03
Italia... ... ... ... ... 0,379 0,407 1,396 1,352 1,189 1,222
Luxemburgo... ... ... 0,179 — 0,769 — 0,897 —
Noruega... ... ... ... 0,027 — 1,162 1,167 1,729 1,296
Portugal... ... ... ... 0,130 0,246 1,587 1,523 1,304 0,692
Inglaterra ... ... ... 0,920 1,000 1,240 1,000 0,840 0,933

Fucnte: Elaborado con datos del Boletin anual de estadisticas de transportes (Naciones Unidas).
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Cuapro A3

RELACION ENTRE LAS TASAS DE CRECIMIENTO DEL TRANSPORTE
Y LAS DE LOS SECTORES PRODUCTIVOS

Agricultura - Industria Transportes
Pafses

1850-60 1960-64 1950-60 1960-64 1950-60 1960-64
Austria ... ... ... ... 2,64 1,32 0,916 0,86 1,015 0,66
Bélgica ... ... ... ... 1,38 — 1,25 0,62 1,25 0,76
Dinamarca ... ... ... 2,93 4,0 1,19 0,80 110 1,12
Francia ... ... ... ... 1,28 — 0,92 1,00 0,92 0,67
Alemania Oce, ... ... 2,06 1,30 0,68 0,48 0,86 0,58
Grecia ... ... ... ... 1,35 1,13 0,73 0,91 1,26 0,34
Italia... ... ... ... ... 3,14 3,00 0,85 0,90 1,28 0,97
Luxemburgo... ... ... — — 1,17 —_ 0,60 —
Noruega... ... ... ... — — 1,49 1,11 1,64 0,93
Portugal... ... ... ... — 2,81 0,82 0,45 1,71 0,63
Inglaterra ... ... ... 0,91 0,93 0,68 0,93 0,78 1,16
Canada ... ... ... ... 2,61 2,52 1,04 1,02 1,20 154

Fuente: Elaborado con datos del Boletin anual de estadisticas de transportes europeos (Nacio-
nes Unidas).

Cuabro A4

RELACION ENTRE LAS VARIACIONES DEL TRAFICO FERROVIARIO
Y EL P. N, B. (SEGUN LA TASA)

Del perfodo Del perfodo

Pafses 1960-1965 Anual 1960-1965 Anual

Austria ... ... .. e eee ] — 0,143 —-0,128 0,095 0,103
Bélgica ... ... ... ... .. — — 0,250 0,273
Dinamarca ... ... ... oo ool 0,250 0,275 0,036 0,039
Finlandia ... ... ... «o. ... .. —0,633 — 0,759 0,233 0,259
Francia ... ... ..o v e .. 0,714 0,725 0,464 0,490
Alemania Occ. ... ... ... ...|] —01I5 — 0,106 0,269 0,298
Grecia ... ... cvv vie vt eee el 0,196 0,221 1,117 1,093
Irlanda ... ... ... ... ... ... — 0,250 — 0,270 0,450 0,459
Italia ... ... oo vor oo e | —0,214 — 0,235 — 0,071 — 0,078
Paises Bajos ... ... ... ... ... 0,038 0,043 0,077 0,085
Noruega ... ... oo oo veo ...] —0,133 — 0,157 0,800 0,863
Portugal ... ... ... ... ... ... 0,773 0,789 — 0,023 — 0,026
Espafia ... ... 0,964 0,968 0,500 0,548
Suecia ... ... ... ... .. ... 0,036 0,039 0,571 0,588
SWwiza ... oo eer eet eee een ans 0,448 0,481 0,965 0,981
Turquia ... ... ... ... ... ..} —0304 — 0,333 1,000 1,000
Reino Unido ... . — 0,722 — 0,794 — 0,611 — 0,676
— 0,077 — 0,085 0,269 0,298

Fuente: Elaborado con datos del Boletin anual de estadisticas de transportes europeas (Nacio-
nes Unidas).
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Cuabro ASS

RELACION ENTRE LAS VARIACIONES DEL TRAFICO FERROVIARIO
Y EL P. N. B. (SEGUN LA TASA)

Viajeros - Km. Tm. - Km.
Pafses Del riod Del riod
o

1960-1965 Anual L0 Anual

Bulgaria ... ... ... ... ... ... 0,784 0,800 1,459 1,385
Checoslovaquia ... ... ... ... 0,200 0,211 2,110 2,053
Alemania Orien. ... ... ... ...}] —1200 —1,393 1,200 1,214
Hungria ... ... ... ... ... ... 0,560 0,587 1,200 1,174
Polonia ... ... ... ... ... ... 0,323 0,350 0,647 0,683
Rumania ... ... ... ... oo oo 0,500 0,540 1,077 1,069
U.R.S.S. ... ... 0,500 0,540 0,833 0,857
Yugoslavia ... ... ... ... ... 0,489 0,532 0,422 0,455
0,437 0,474 0,906 0,912

Fuente: Elaborado con datos del Boletin anual de estadisticas de transportes europeos (Nacio-

nes Unidas).

Cuabro A6

COEFICIENTE DE MOTORIZACION (VEHICULOS/1.000 HABITANTES)
(VERICULOS DE MAS DE TRES RUEDAS)

1960 1965
Pafses
Total Vehiculos Total Vehiculos
Vehiculos Coches |Industriales|{ Vehiculos Coches |Industriales}

Austria ... ... ... ... 68,5 573 11,2 1229 109,0 13,9
Bélgica ... ... ... ... 101,3 82,4 18,9 166,3 141,6 24,7
Dinamarea ... 126,0 89,1 36,9 206,0 156,4 49,6
Finlandia ... ... ... 583 114 16,9 125,6 102,1 23,5
Francia ... ... ... ... 157,2 1214 35,8 240,8 196,2 4.6
Alemania Ocec. ... ... 95,0 81,5 13,5 175,2 157,9 17,3
Grecia ... ... ... ... — (5,2) — — — —
Irlanda .. 174 61,3 16,1 115,9 48,6 17,3
Italia ... ... ... .. 53,0 40,2 12,8 124,6 106,0 18,6
Paises Bajos ... 59,2 44.6 14,6 122,6 103,5 19,1
Noruega ... ... ... ... 94,2 62,8 314 160,1 125,0 35,1
Portugal ... ... ... ... 25,5 17,8 1.1 — — —
Espafia ... ... ... ... 14,8 9,6 5.2 37,9 25,5 12,4
Suecia ... ... ... ... 177,0 159,6 174 250,2 232,0 18,2
Suiza ... ... ... ... ... 106,3 90,5 15,8 170,3 142,2 28,1
Turquia ... ... ... 4,1 1,6 2,5 7,1* 2,6 * 4,5*
Reino Unido ... ... 1379 108,8 291 | 2094 176,4 33,0

87,0 69,0 18,0 151,0 127,5 23,5

* Relativo al afio 1964.

Fuente: Elaborado con datos del Boletin anual de estadisticas de transportes europeos (Nacio-

nes Unidas).
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Cuanro A-7

COEFICIENTE DE MOTORIZACION (VEHICULOS/1.000 HABITANTES)
(VEHICULOS DE MAS DE TRES RUEDAS)

1960 1965
Pafses i
Total Vehiculos Total Vehiculos
Vehiculos Coches |Industriales| Vehiculos Coches |Industriales]

Alemania Orien. ... 31,6 18,5 13,1 60,8 41,5 19,3
Hungria ... ... ... ... — 3,1) i — — 9,7) —
Polonia ... ... ... ... 8.4 4.0 4.4 14,5 7,8 6,7
Yugoslavia ... ... ... 6,0 3,0 3.0 14,0 9.6 4,4

13,5 73° 6,2 254 16,3 * 9,1

* Sin incluir Hungria.

Fuente: Elaborado con datos del Boletin anual de estadisticas de transportes europeos (Nacio-

nes Unidas).

Cuabro A8

RELACION ENTRE LAS VARIACIONES DEL PARQUE DE VEHICULOS
Y EL P. N. B. (SEGUN LA TASA)

Coches Autobuses Camiones
Patses del period del period del od

Toes | enual [9EETEO  anuar |9e[ BRIl anuat
Austria ... ... ... ... 4,571 3,692 1,095 1,077 1,333 1,308
Bélgica ... ... ... ... 3,250 2,773 2,583 2,295 1,417 1,364
Dinamarca ... ... ... 2,928 2,490 0,571 0,588 1,429 1,373
Finlandia ... ... ... 5,233 5,093 1,033 1,019 1,500 1,426
Francia ... ... ... ...] " 2,607 2,275 1,000 1,000 1,214 1,176
Alemania Oec. ... ... 4,115 3,340 0,615 0,638 1,461 1,426
Grecia ... ... ... ... 1,745 * 1,890 * —_ — —_— —
Irlanda 3,100 2,730 0,600 0,622 0,450 0,459
Italia e 6,214 4,373 1,107 1,078 1,857 1,706
Paises Bajos ... 5,692 4,234 0,154 0,170 1,615 1,553
Noruega 3,567 3,078 1,000 * 1,059 0,553 0,588
Portugal 0,545 * 0,846 * 0,023 * 0,046 * —_ —
Espafia ... ... ... ... 3,178 2441 1,250 1,204 2,696 2,172
Suecia ... ... ... ... 1,786 1,667 0,607 0,627 0,286 0,294
Suiza ... 2,621 2,308 1,000 1,000 3,448 2,865
Turquia R 3,326 3,190 4,739 3,786 4,739 4,951 *
Reino Unido ... ... 3,833 3,265 0,556 0,559 1,000 1,000

3,500 2,936 1,000 1,000 1,423 1,383

* Relativo al afio 1964

Fuente: Elaborado con 'datos del Boletin anual de estadisticas de transportes europeos (Nacio-

nes Unidas).
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Cuabro A9

RELACION ENTRE LAS VARIACIONES DEL PARQUE DE VEHICULOS
Y EL P. N, B. (SEGUN LA TASA)

del periodo del periodo del perfodo
1960-65 anual 1960-65 anual 1960-65 anual

Pafises 960-65

Alemania oriental...| 8133 6,179 2,007 1,964 3,067 2,821

Hungria ... ... ... ... 8,720 3,543 — - - —
Polonia ... ... ... ... 3,206 2,650 3,206 2,650 1,706 1,600
Yugoslavia ... ... ... 5,467 3,623 1,311 1,260 1,178 1,156

4,312 3.316 2,137 ¢ 1,965 2,156 * 1,947

¢ Sin incluir Hungria.

Cuabro A-10

RELACION ENTRE LAS VARIACIONES DEL TRAFICO MARITIMO
Y EL P. N. B. (SEGUN LA TASA)

PAISES Del periodo Anual

Belgica ... .. cov v it i cie v ee eee e e e 1,258 2,114
Dinamarca ... ... ... cie cve cre en v eee een ens 1,023 1,087
Finlandia ... ... ... .0 cch vin i iin il e eee e 0,954 0,815
Alemania occidental ... ... ... ... ... ... .. L 1,079 1,340
Grecia ... viv it vee cit tie e eee e ee e eee eee 1,126 1,302
Ttalia ... ... .o oo cl il el il ee e eee een ee 1,539 2,745
Paises Bajos ... ... ... ... ci ceneee i i e e 1,167 1,702
NOTUEER ... oo vev civ cir vee ere cee see van eoe aen 1,077 1,373
Portugal ... ... o0 cil cer e e e i e e e 0,806 0,395
Espafia ... ... ... cii ch vet ven vee een aen eee e 1,019 1,043
SUECIA o0 et vt vt ter eee ee et ee tee eee eee e 0,984 0,922
Turquia ... ... o col cer tee eee ver see eee see ene 1,268 2,214
Reino Unido ... ... ... ... o oo ol ae 0,983 0,882
1,119 1,511

Cuabro A-11

RELACION ENTRE LAS VARIACIONES DEL TRAFICO MARITIMO
Y EL P. N. B, (SEGUN LA TASA)

Del perfod
PAISES To80 1985 Anual
Alemania oriental ... ... ... ... o oLl 1,783 5,536
Polomia ... vov ot it it v eee see e ee eee eee aee 0,896 0,617
Yugoslavia ... ... ... cor con cer e iee e e el e 1,069 1,195
1,061 1,228

Fuente: Elaborado con datos del Boletin anual de estadfsticas de transportes europeos (Naclo-
nes Unidas).
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Cuabro A.12

RELACION ENTRE LAS VARIACIONES DEL TRAFICO AEREO
Y EL P. N. B. (SEGUN LA TASA)

PAISES Del perfodo
AUSIEia ... oiv il it e een eee e e S 2,339
Beélgica ... ... ... ... coh or il wie el 1,066
Dinamarca ... ... ... cct cer crr cer eer ane 1,057
Finlandia ... ... ... «ec cov et cee it eee 1,106
Francia ... ... ce et eee ter eee eee 1,032
Alemania occldental v ere e eee aae 2,025

Grecia ..o oo viv ve eer eer een aee eee aen 1,071
Irlanda ... ... ... cov cer cee eee eee ee e 1,684
Italia ... ... ... oo oo ven el il el L 2,161
Paises Bajos ... ... ... oo coo e e ] 0 0,942

NOruega ... oo oo cor vt vee ees vee e ean 1,187
Portugal ... ... ... ... ... ol Lo el L 1,822
Espafia ... ... ceo vt vt cer v eee een ann 1,724
SUECTA ... vvv vt et e e e e el 1,138

Suiza ... et v ee e eee eee eae s 1,516
Reino Umdo 1,296

1,253

Cuabro A-13

PARTICIPACION RELATIVA DEL FERROCARRIL Y CARRETERA
EN EL TRANSPORTE INTERIOR

Tm. transportadas Tm. - Km,
Pafses

Ferrocarril Carretera Ferrocarril Carretera

Europa Occidental

Austria ... ... ... ... .. .. — — 54 39
Bélgica ... ... ... ... ... ... — — 31 42
Francia ... ... ... ... ... ... 15 77 45 33
Alemania Occ — —_— 35 34
Irlanda ... ... ... ... ... ... 4 96 17 83
Ttalia ... ... ... ... ... ... ... — — 26 73
Noruega ... ... ... ... ... ... 13 87 45 55
Suecia ... ... civ et ven el — — 57 43
Suiza ... . 21 75 — —
Reino Umdo e e e e : 13 85 27 72

Europa Orijental
Bulgaria ... ... ... ... ... ... 16 83 69 25
Alemania Este ... ... ... ... 42 56 80 15
Polonia ... ... ... ... ... ... 63 35 91 4
U. R. S S. 17 79 82 6
Yugoslavia ... ... 16 81 55 32
Espafa ... ... ... ... ... ... — — 20 30

Fuente: Bulletin annual de statistiques de transports europées (natios Unies) Espafia. Me-
moria del Consejo Superior de Transporte.
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Cuabro A-14

EN TRANSPORTE INTERIOR SOBRE EL PRESUPUESTO BRUTO
(MEDIA PERIODO 1962-1964)

Ferrocarril Transportc por carreters Vias navegables
Fafses Equipo | Infracst. | Total s:ﬁ:;:;: (Zquipo | Otros |Intraest.| Total | Equipo | Infracst. | Total :%E:%i:e
interfor

Alemania 031 | 047 | 078 | — 092 | 203 | 1,68 | 463 | 004 | o004 | 008 | 549 l62.63
Austria ... ... ... 0,29 0,40 0,69 0,07 0,61 2,15 1,07 3,84 — 0,02 0,02 4,62 |62-63-64
Bélgica ... ... ... 0,29 0,30 0,59 0,04 0,49 2,27 1,03 3,79 0,13 0,23 0,36 4,78 62-63-64
Dinamarca ... ... 0,14 0,22 0,35 — 0,73 2,10 1,44 427 — — 4,63 |62
Francia ... ... ... 019 | 023 | 042 | 005 | 063 | 206 | o5 | 319 | 001 | 004 | 005 | 371 626364
Ttalia 015 | 027 | 042 | 002 | 109 | 260 | o8 | 458 | 001 | 001 | 002 | 504 [62.63
Noruega ... ... ... 0,18 0,36 0,54 0,20 0,83 2,59 1,36 4,78 — — 5,52 | 62.63-64
Portugal ... ... ... 0,08 0,14 0,22 0,07 0,03 0,72 0,38 1,13 — — 142 162-63
Reino Unido 0,19 0,16 0,35 0,03 0,75 2,60 0,48 3,83 — — 421 |62-63
Suecia ... .. ... 016 | 008 | 02 | — 00 | 339 | 155 |ses | — 000 | 0,00 | 588 |62.6364
Turquia ... ... ... 008 | o014 | 022 | — 080 | o012 | 128 |22 | — — | 242 |626364
Espafia ... ... .| 021 | 034 | 055 | 006 | 15 | 141 | o040 | 340 | — — | a0 | 6364

Fuente: Elaborado con datos de informes anuales, Conferencia Europea de Ministros de Transporte.
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Cuanno A-15

% DE LA INVERSION EN TRANSPORTE INTERIOR SOBRE LA FORMACION BRUTA DE CAPITAL F1JO

(MEDIA PERIODO 1962-1964)
Ferrocarril Transporte por carretera Vias navegables
Paises Secunda- Inversién
Equipo | Infraest. | ‘Total ul;ll?ar}\'o fg‘:’;&’d Otros | Infraest. [ Total Equipo |Infraest. | Total tm‘:gp(:)lrto
interior
Alemania ... ... ... 1,22 1,87 3,09 — 3,63 8,01 6,61 18,25 0,14 0,18 0,32 21,66
Austria 1,20 1,68 2,88 0,29 2,53 8,95 4,44 15,92 — 0,10 0,10 19,19
Bélgica 1,47 1,51 2,98 0,20 2,41 11,44 5,22 19,13 0,67 1,14 1,81 24,12
Dinamarca 0,66 1,09 1,75 — 3,59 10,29 7,03 20,91 — — — 22,66
Francia 0,92 1,13 2,05 0,24 3,13 10,07 2,55 15,75 0,06 0,19 0,25 18,29
Italia ... ... ... ...] 0,65 1,15 1,80 0,10 4,64 11,46 3,40 19,50 0,01 0,01 0,02 21,42
Noruega ... ... ... 0,61 1,22 1,83 0,67 2,82 8,76 4,61 16,19 — — — 18,69
Portugal ... ... ... 0,45 0,83 1,28 0,41 0,15 4,16 2,16 6,47 — — —_ 8,16
Reino Unido ... ... 1,16 0,99 2,15 0,18 4,63 16,07 2,93 23,63 — — — 25,96
Suecia ... ... ... ...| 0,70 0,33 1,03 — 3,03 14,67 6,72 24,42 —_ 0,01 0,01 25,46
Espafia ... ... ... ...| 0,95 1,53 2,48 | 0,25 7,13 6,36 1,80 15,29 - — - 18,02
}

Fuente: Elaborado

con datos de informes anuales,

Conferencia Europea de Ministros de Transporte.
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Cuibro A-16

DENSIDAD DE INFRAESTRUCTURA DE TRANSPORTE, RENTA Y POBLACION

Km. Carretera Km. Linea Ferroc. Km. Linea Ferroc. Renta
Paises )

100 Km.2 {1.000 Hab. | 100 Km.2 | 1.000 Hab. | 100 Km.2 | 1.000 Hab.| 100 Km.2 | 1.000 Hab. |Hab./Km.2
Austria ... ... ... ... 37,81 4,37 787 0,91 13,45 1,55 8,46 978 86,5
Beélgica ... 308,13 9,93 14,56 0,47 38,64 1,25 46,30 1492 310,2
Dinamarca 12941 11,71 5,69 0,51 11,21 1,01 16,38 1.527 110,5
Finlandia 21,21 15,49 1,62 1,19 2,54 1,85 1,83 1.338 13,7
Francia ... ... .. 270,90 30,29 6,93 0,77 14,70 1,64 12,94 1.447 89,4
Alemania Orien. ... ... ... ... . 42,37 2,86 14,76 1,00 — — — — 1479
Alemania Occ. ... ... ... ... ... . 52,63 2,30 12,27 0,54 27,79 1,21 34,92 1.467 229,2
Grecia Cne e e e e 24,53 3,78 1,96 0,30 — — 3,60 356 64,8
Hungria ... ... ... ... ... .0 L. 31,44 2,88 9,46 0,87 14,68 1,35 — — 109,1
Irlanda ... Coeee eee eee e o] 119,73 29,47 3,34 0,82 4,70 1,16 3,11 765 40,6
Italia ... ... ... ... ... ool 66,54 3,89 5,37 0,31 9,54 0,56 14,18 828 1712
Paises Bajos e eee e aes 203,63 5,57 9,62 0,26 21,27 0,58 40,93 1.119 3635,7
Noruega ... ... ... ... ... .o .ol 20,27 17,66 1,32 115 1,69 147 1,76 1.532 11,5
Polonia ... ... ... ... ... ... ... 88,27 8,74 8,62 0,85 15,69 1,55 — — 101,0
Portugal ... ... ... ... ..o 31,53 3,16 388 0,39 5,09 0,51 3,68 369 99,7
Espana ... 15,57 2,50 3,48 0,56 4,62 0,74 3,04 492 62,2
Suecia Cen e e e e 34,58 20,11 2,99 1,74 4,60 2,68 3,31 1.923 17,2
Suiza ... ... ... ... ... ... .| 13694 9,51 12,30 0,85 22,47 1,56 25,97 1.804 1440
Inglaterra e e eee e el 95,50 4,14 1044 045 28,95 1,26 36,10 1.520 230,4
U R.S.S .. .. v 5,98 5,81 0,58 0,57 — - — — 10,3
U. SO Al 54,17 26,07 3,64 175 5,93 2,85 5,56 3.158 20,8

Fuente: Elaborado con datos del Boletin anual de estadisticas de transportes europeos. Naciones Unidas.
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