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EL TRAFICO FERROVIARIO

Y ALGUNAS DE SUS RELACIONES CON' LA
ECONOMIA GENERAL DEL PAIS

Lo Red Nacional de los Ferrocarriles. Espafioles
ha preparado un extenso plan de modernizacién de
sus instalaciones vy de su. equipo. De este Plan’ Gene-
ral “ha propuesto a:lu a/)robacmn del Gobierno la
immediata realisacidn en cinco afios de-la parte mds
urgente y necesaria, constiluyendo un todo armdénico
A /Jmm’w ado que- titula Plan Quinguenal de Moder-
wigacidn. En reswmen; pretende este Plan llenar con
eficiencia los cuairo objetivos gemerales que de un
modo.u olro [uwdt’n asignarse a toda inversién en
el-campo’ fm;omcu 0 y (qUe: en up 0;d0n no valorativo
son los siguientes: 1 Palfecucmm equipo y las
instalaciones, con ob]efo de mejorar Za productividad
consiguiendo wn cosle de servicio mds bajo, 2. Awm-
pliar dicho equipo; e inslalaciones, con oljeto a’a que
sean capaces de, absorber- los incrementos del trdfico
que prodice el extenso deSauollo de nuestra. econo-
mia. 3. Mejorar los servicios de acuerdo con lo que
pide. el moderno progreso. téemico, 4. Corregir los
atrasos -en la removacion p;oa’umdo.s CONo consecien-
cia de las dn/nocmmmms' de ejerciclos anleriores 10
compensadas,
Ll Plan Quinguenal de Modernizacidn se descom-
“pone en los apartados sijuieme's:
A) Renovacién de la wvia, . . '
B) Ampliacidn -y ihejora de las cstauone‘s.
C) Adquisicion. de locomotoras potentes y nioder-
nas, lanto para el servicio dn los trenes Commo
o para lu anapiobra, ‘
D). Awmentar” el winiero de trenes au/ovnolo; es. g
Talgos del Parque.
%) Renovar y wmejorar el parque de var/mws Y co-
chés tan anticuados, , ,
) Modernizar -los mlla'fes, depé.w',tos, alinacenes
oy ofvcmas . : ‘
G) Mejora de las comunicaciones.
H) Perfeccionar /a sevmlwamon mer muvnlando el

C.T.C,
]ﬁ) Seguir los. planes de euenvmn (ic /av cl(’('/rr-
ﬁcamones L T e

- (1).-Los- l'll)ouosos uab'ljos xequeudos waxd ]Ie ar a los

Iesultados del preseite estudio han.sido realizados, con: plau-
sible celo, por las Licenciadas ‘en Ciencia§ Economlcws, se-
fioritas Santiago y Ndredo, 'lfcctu al” citado’ Cnl)mctc
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Por CARLOS DE INZA IUDANCA

Ingeniero Jefe del Gabinete de Estudios Generalesy hconémwos
de la chfc(l) y Doctor en Cicncms Econémxcab

D Adquisicion de wh«iculos {)a‘raf cara'etarq:,:

- K) Construccién de wviviendas para- el personal,

Pero este Plan Quinguenal de Modernizacion, jus-
tificado con | todo detenimiento en los documentos pre-
sentados por la RENFE, necesitaba, como fzmdar
mento -y andecedente. privero, Uun mudvo de lg :si-
tuacion econdmica de Espafia, considerando las in-
terrelaciones que ligan ol ferrocarril con los indices
principales del desarrollo econdmico, trabajo prepa-
rado’ por el Gabinete de Estudios” (renerales y Eco-
ndmicos de la RENFE, ol cudl figwra a continuacién,

'

1. Introduccién,

No se puede elaborar un programa razonable de
politica econdmica“en relacidn con el ferrocarril sin
tener algtin conocimiento de las tendencias -del trafi-
oy dc las relaciones de interdependencia que ligan
dicho trdfico con otros indices econdmicos del pais.
Conocimiento en verdad esencial e indispensable, no
s6lo para orientar racionalmente una politica general,
$ino también para dirigir al propio fomomrrﬂ como
empresa econdmica,

Pero hay que reconacer, ciertamente, que 1o es
sencilla la determinacién de tales movimientos y re-
laciones con un sentido cuantitativo aprovechable, y
mucho menos sencillo proyectar esos movimientos. y
relaciones hacia el futuro en forma de pxewsmncs
razonahlemente prohables.

De todos modos, no desconaciendo las dificultades
del empefio, el anmctc de IZstudios Generales y Tco-
némicos de Ja RENFE ha tratado de determinar,
para ¢l conjunto de nuestros ferrocarriles de via an-
cha, mirando hacia el pasado, algunas tendencias del
tmﬁco tanto de viajeros como de mercancias, y al-
gunas. de las correlaciones matematicas ue hgan a
hcho tr aﬁco con la Renta nacional (2) y con deter-

" (2) ‘Suele cntendusc entre: nosotros. por ]’eulu nacmunl
lo que e la tcrmmo]ogm cconémica se denomina - comim-
mente Prodicto mfcuo; bruto, -cs decir, la-produdcion na-
cional valorada a los precios’ de mex(:'ldo Rl producto inte-
uor neto .es el Producto. interior brilo menos la depnccm-
cnon, y cl'Ingreso nacional’es el Producio mlm for neto menos
loq llllDl‘lC%OS mduectos ‘
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minados sectores de nuestra produccion, comentando '

sucintamente los resultados obtenidos,

Casi no hace falta decir que en dicha investigacién
se ha seguido el método puramente Cbt"\dlbthO, tra-
bajando con series de datos uniformes cuidadosamente
depuradas. Como consecuencia, los resultados que se
obtienen, aparecidos « posteriori, proporcionan obje-
tivamente una informacién cuantitativa, que pone en
evidencia la importancia de las magnitudes que se
pretende <.stuchar y que mide, en cierto modo, las
relaciones que las ligan,

En muchos casos, como es natural, dichos resulta-
dos hubieran podido ser establecidos con anticipacion
‘de un modo discursivo, Pero conviene insistir en que
tales suposiciones previas no tendrian ofro alcance o
significacion que el de meras conjeturas dialécticas;
en rigor, sin posible utilizacién cientifica hasta que
la experiencin confirma y, en lo posihle, mide su
aleance e importancia,

Es razonable pensar, por ejemplo, que entre la pro-
cluccion nacional, en su totalidad, y el trafico ferro-
viario debe existir alguna como tendencia a la pro-
‘porcionalidad. Pero el conocimiento cuantitativo de
esa posible relacion y la medida de las desviaciones
~que en la realidad se producen, no puede alcanzarse,
sino como resultado de un 'umlms concienzudo de
los hechos acaecidos durante un periodo large. Sélo
el conocimiento cuantitativo de la persistencia y regu-
laridad con que las cosas han sucedido en el )'mdo
nos permite, de acuerdo con los modernos metodos
estadisticos, incluso recurriendo a modelos economé-
tricos, establecer previsiones razonablemente proba-

Dles que sustituyan con ventaja a las sintesis 1ntmt1~.

vas, nico elemento de orientacion de que se ha dis-
puesto en muchos casos.

De todos estos estudios aplicados al ferrocarril; se
derivan, ademas, dos fuentes de provechosas conse-
cuencias: por una parte, puede lograrse un conoci-
miento mas preciso de lo que 1mlmentc sucede en el
ferrocarril al conocer las causas internas de sus mo-

vnm(_nto», ¥, por otra, puede obtenerse una informa-

cion mds 1)1ofundn de lo que realmente pasa en la
vida nacional, El ferrocarril indirectamente se mues-
tra como un prccioso instrumento de medida de los
Procesos econdomicos,

2. Yariaciones en el tiempo del trafico remo-
vido por los ferrocarriles de via. ancha,

. RucoreccrOn pw DATOS,

La primera tarea ha consistido en establecer una
serie 1e]'1t1vamonte extensa, con, los datos del trafico
comercial ferroviario, referente tanto a viajeros como
a mercancias, Datos que figuran en el cuadro ntime-

ro I, en el cual aparecen desdc el aflo 19o6 hasta el
1957, con la natural excepcién de los afios de nuestra '

guerra: los kildmetros de linea que en cada afio

tenia el conjunto de la réd de via ancha, considerada
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como un todo con mdepcndem.m de. qu]enes fueran
los propietarios; las toneladas de mercarcias trans-
portadas; los recorridos medios, y- las T./Km. netas,
por-lo que se refiere a mercancias (1), Y los v1a|eros
transportados; los - recorridos medios, v los v1aJc—
ros/Km,, por lo: que se refiere a v:ajeros

Abarcan, pues, estos datos treinta afios anteriores
a nuestra guerra, es decir, desde 1906 hasta 1935;
y diecisiete afios después de contituida la RENFE,
es decir, desde 1941 hasta 1957 inclusive,

Recoger los datos refererites al periodo compren-
dido entre los afios 1906 y 1935 ha presentado la

" dificultad de que la informacién estaclistica que se

conserva no corresponde a la totalidad de las lineas
entonces explotadas, Sin embargo, las series estadis-
ticas facilmente asequibles cubren por término me-
dio los datos correspondientes al 93 por 100 de la
longitud del conjunto de la red. Ademés, las lineas
SOble las cuales no se -posee mformqmon pertene-
cian a pequefias Compafilas con trafico muy redu-
cido, especialmente en lo que se refiere a mercancias,

Para los afios 1913 a 1935, las estadisticas que se
conservan estdn recopiladas en la obra Antecedentes
v datos para el estudio del problema ferroviario (2),
aunque ha sido necesario completarlas con las tone-
ladas-Km, correspondientes a gran velocidad; con
el niimero de toneladas transportadas en lo que sc
refiere a la antigua Com]mma M. Z. Ay, y con los
traficos con*c‘spomllentes a las lineas no tenidas en
cuenta en dicha obra y que estaban abiertas al tréfico,

Iista Gltima correccién, aunque como hemos dicho
no tiene por su cuantia gran. importancia, ha resul-
tado de determinacién muy laboriosa, siendo necesa-
rio recurrir a la hipétesis de que el trafico movido
en aquellos afios por las lineas cuyos da’ros no se co-
nocen, guardaban con él trafico de las que figura
en las estadisticas la misma relacién ue guardan en
la actualidad los traficos de unas y otras (3).

Para los. afios 1906 a 1912 se han utilizado los da-
tos que figuran en la conocida obra Elementos para
el estudio “del prablema ferroviario (4), que ha habi-
do necesidad de, complem en forma analoga a la
anterior,

Y, por ultimo, para los afios 1941 a 1957, se han
uull?ado los datos que figuran en las Memorias co-
rrespondientes del COI‘]SC]O de Administracion de la
RENFE,

fin resumen: se ha conseguido. del modo maés ri-
guroso que ha sido posible elaborar una serie com-
pleta de los datos.del trafico comercial el conjunto

(1) - En estas cifras no estin incluidos los transportes

. en servicio, ni los de correos.

(2) Tomo IV, Cuadro A, pags. 12 a 64.

(3) Para el cailculo de estas relaciones 'se han utilizado
los cuadernos de estadisticas mensuales por. trayectos (ue

publica la RENFE, seleccionando’ dichos trayéctos con ayu-

dd d¢ las’ Memorias ‘de 1'15 'muguas Comp'mms.
) Jomo 11, p'lgs 10284,
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CUADRO NUM, 1

TRAFICO COMERCI.A L

Tin, de meredi- | pacorrida medio
Km, de linea cins (ransporta- de
Aiios de vinancha d?s .en'- m.‘l:ds mereancias
de Ja Red fns lincas —

D (Miles) Kilgmetros
1900 11,404 18.071 136,672
1007 11,404 18,506 137,332
1908 1140 18,830 138,001
1909 11,404 18,786 136,347

. 1o 11404 20,743 135,707
13 17.404 20,752 136,323
1012 11,404 22.010 136,004
1913 11404 22,040 136,452
1914 17,404 21,251 137,303
1915 11,404 23,017 T4I,415
1916 11,404 25753 145,704
1917 11,404 25.830 145,404
118 11,404 26,001 149,454
1919 11,537 24.312 152,874
1920 11,537 20,447 142,083
1921 11,537 24,380 154,317
1922 11,537 25.541 148,076
1923 11.537 27,400 148,230
1024 11,537 30.407 144,300
1925 11,537 30,728 145,170
1920 11,608 31,019 147,403
1927 11,608 13,008 144,203

1928 11,68} 30,550 141,015
1929 11709 37415 141,130
1030 12,005 30,792 143,786
1931 12,005 33.554 150,00
1932 12,005 32,580 150,135
1933 12,203 31.480 150,099
1934 12,203 30,281 154,019
1933 12,203 28,015 153,750
1041 12,775 18,517 183,793
1942 12,782 24.315 186,123
1043 12,802 24,999 183,106
1044 12,862 22,012 224,130
1045 12.862 22,821 204,807
1940 12,862 23.430 208,251
1047 12,887 23,551 219,710
1048 12,887 24,500 220,000
1049 | 12,034 24793 223,104
1950 12,048 . 24,024 261,854
1951 12,901 24,058 280,004
1952 13.080 28,203 200,349
1953 13.089 27.087 273,559
1954 13.143 206,897 263,141
1055 13145 26,728 261,885
1056 13.137 28,840 201,007
1957 L 13.374 31.284 251,071

T.-Km de merean-
cins producidas
an las lineas
de vin aneha

Viujeros transporta-

dos cn us lineas
de via aneha

Recorrido medio
de vigjeros

Vinjeros-
K, producidos
en lus Hineas
de via anehn

(Miles) (Milas) Kildnietros (Miles)
2,409.803 2,187 2,078 1,705,196
2,553.838 33.462 50,405 1,686,638
2.509.395 34.058 50,005 " 1736783
2.561.418 33.335 49,863 1,662,100 °
2,733,550 35.050 51,467 1.834.702
2,828,975 36,995 51,486 1.904.719
3.117.224 38.035 52,257 - 2,034,629
3.131.020 30.507 53,908 2:136.977
2,910.785 30-740 54,248 2,156,170
3.254.957 40,123 53,712 2,13L011
3.752.303 43.868 52,343 2.296.214
3755810 | 43.543 55,797 2.420.543
3800307 | 46,134 50,704 2.523.727
3.786.075 51,503 57,000 2.941.089
3773530 | 883 54,551 32090.747
3702245 63.818 53,5580 3:419.759
3.804.991 64.976G - 5,057 3.512.433
4075508 66.507 53,380 3.583.850
4.388.005 (i7.325 53,461 3.599.269
1460080 67.844 53,520 3.631.388
4,660,748 67,122 53,512 3.501.850
4005.687 (2728 55,178 3.461.189
5176860 (2721 55,002 3.455.444
5280.038 05837 58,203 3.837.839
5.200.189 66860 56,967 3.808.704
5.033.235 G3.470 55,183 3.502,446
1.892.28p 04,208 §ei440 3.500.785
4725021 i 064,207 54355 3,522,001
4682046 | 60,580 56,335 3.413.200
w3078 | 58453 57,692 3.372.288
4,403,238 ‘ 03.321 70,000 6.510.054
4525543 | 107,284 60,828 7.520.183
4.020,620 F 115,307 04,451 7,437,408
4:033.741 | 11..447 (4,102 7.343.177
4.075.000 100,486 61,018 0,221,878
4881206 98,064 60,383 6,866,609 -
5174357 100,503 (8,457 7.496.321
5541400 115,083 65,748 7,566,603
5531.308 | 100,004 (6,205 7,288,736
Gug47.076 | 107304 166,273 7.117.305
7,005,688 ‘ 108,333 : 67,217 7.281.804
7620830 1 114616 68,302 7.851.455
7,574 115 } 15571 6,001 7,074,505
7.077.664 114410 5 (8,860 7.878.G8¢
G.oog730 | 117,179 I 68,442 8,020,000
7555321 123284 | 69,368 8.557.926
7,882,668 - | 124.276 ‘i 60,262 © 8.607.609

4 G"O;S‘"T'O ' ‘1.95‘8’
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de los ferrocarriles de via ancha en los Gltimos cin-
cuenta aftos,

2,2, IINAMEN Y CONSIDERACION CON REFERENCTA
AL TIEMPO DE LOS DATOS ANTERIQRES,

Con los mencionados clatos se han preparado los
graficos 1 y 2 que se refieren al trdfico de mercan-
clas, y 3y 4 que se refieren al trifico de viajeros,

En el primero de dichos graficos se ha representa-
do el trafico de mercancias en T./Km, y también lu
Renta nacional referida a los precios del afio 1929,
Ademas, se ha efectuado siguiendo una linea recta,
un ajuste de tendencia de acuerdo con el método de
minimos cuadrados, utilizando, en lo que se refiere al
periodo anterior a la guerra, los afios 1906 a 1930
inclusive (1), y en lo que se refiere al periodo pos-
terior a la guerra, los afios 1942 a 1957, n cambio,
para los correspondientes ajustes relativos a la Renta
nacional, se han considerado los periodos 1906 a 1935
Y 1941 21047,

. Como huhiera podido sospecharse a priori, la Ren-

ta nacionai y el trafico de mercancias se mueven de
un modo semejante, Incluso puede observarse que
si+ se hubiera mantenido Ja tendencia seguida por Ia
Renta nacional entre 1906 y 1935, se hubiera llegado
en el afio 1954 a la Renta que realmente se produjo
en dicho afio, Asimismo, si se hubiera mantenido Ia
tendencia del trifico de los afios 1906 a 1930, se hu-
hiera llegado en ¢l afio 1959 a los valores que para
dicho afio sefiala o tendencin del trafico de los afios
posteriores a la guerra,

Si se examina ahora el crecimiento medio de la
Renta y del trifico correspondientes a las rectas ajus-
tadas, pueden deducirse los siguientes valores

medio anual del trifico en T,/Km, que’antes ce la
guerra era 119 millones de T./Km,, s6lo pasa después
de la guerra a 250 millones de T./Km,, que es poco
més del doble, o : o
Seflala esta considerable variacién relativa de di-
chos crecimientos algo que se ird confirmando en
esta investigacién; que nuestra guerra representa la
interrupeion de un proceso econdémico y el nacimien-
to de otro mucho mas activo, Sin embargo, este in-
cremento de la actividad econdmica: es relativamente
menos acusado en el trafico ferroviario que el con-
junto de las actividades del pals, en cierto modo me-

‘dido por la Renta nacional.

En el grafico nimero 2 figuran lineas andlogas
correspondientes a mercancias -transportacdas y a re-
corridos medios de mercancias, representindose tam-
bién corho referencia los datos anteriores correspon-
dientes a la Renta nacional,

También en dicho grafico por medio del método
de minimos cuadrados, se han ajustacdo con lineas
rectas los datos correspondientes a mercancias trans-
portadas y a los recorridos medios, con referencia a
los periodos anterior y posterior a la guerra.

Los datos de crecimiento medio deducidos de di-
chas rectas, ajustadas se reflejan-en el cuadro que
sigue:

1806 - 1930 | 1842 - 1957

Crecimiento anual medio del ‘
trdfico en T-Km, . w001 119,21, 100 | 249,58 . 100

1906 . 1935 | 1941 - 1857

. 1906 - 1930 | 1942 - 1957

Crecimiento anual medio del

traficoenT, o, L, 764,95 ., 10% | 435,85 , 103

1906 - 1935 | 1941 - 1857

Crecimiento anual medio de
la Renta nacional en pesetas{ .
de 1920 . . . . .. .. .]334,97 . 100 | 908,62, 100

Crecimiento anual medio del
recorfido medio en K, . . 0,52 5,75

Crecimiento anual medio de
la Renta nacional en pesctas
de 19297, . ., . . . . .|334,97 . 100 908,062 , 100

Dichas cifras nos dicen que mientras el érecimien-
to anual medio de la Renta nacional que antes de la
guerra era de 335 millones de pesetas, pasa después
de la guerra a ser de gog millones, es decir, a hacer-

se casi tres veces mayor; en cambio, 2l crecimiento

(1) No sc han tenido en cuenta los datos referentes a
los afios posteriores a 1930 porque el rapido descenso por
excepeionales motivos, politicos en su mayor parte, que -se
observa en. el trifico, tanto de viajeros como de mercancias

de dichos. afios, desvirthia la tendencia regularmente segui-

da por nuestra cconomia en los-afios anteriores, -
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De dicho cuadro se deduce que si el crecimiento
anual medio de la Renta en dichos periodos pasa de
335 millones a gog millones, el crecimiento anual me-
cdio de las toneladas cargadas no 'sélo no sube, sino
gue desciende de 765 a 436 millones. En cambio, el
recorrido medio por tonelada que tenia un crecimiento
anual medio de 0,52 en el periodo 1906-1935, pasa
a tener después de la guerra un crecimiento medio
de 5,75 Km,, subida sorprendente que explica como
el recorrido medio, que en el afio 1906 era de 137
kilémetros, pasa a ser en 1956 de 262 Km,

Seffalan estos valores medios una clarisima ten-
dencia del trafico ferroviario. Al variar después de la
guerra la estructura. econémica del pais, el nfiimero
de toneladas cargadas crece mucha mas lentamente
que antes, En cambio, la distancia media a que se
transporta crece de un modo mucho mas rapido, De
aqui que el.incremento de las T./Km, transportadas
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‘se deba' mas bien al aumento de-la distancia media
a-que se efectda el transporte, que a las toneladas car-
gadas. Fendmeno que puede igualimente ser observa-
do en los ferrocarriles extranjeros, n TEstados: Uni-
dos, por ejemplo, el recorrido medio por tonelada
que en 1929 era de 538 Km,, veinticinco afios des-
pués, ‘es decir, en 1953, pasa a ser de 704 Km, lo
cual supone im aumento del 31 por 100, Por, eso,
habiendo crecido en ese mismo periodo el trafico de
mercancias medido en T./Km, el 35,4 por 100, las
toneladas transportadas sdlo tuyieron un incremento
del 8,3 por 100, : :

Resulta, pues, que el ferrocarril, en lo que se re-
Rere o mercancias, s¢ muestra particularmente atrac-
tivo para los transportes a distancias largas, los cui-
les constituyen el trifico que se le muestra mis fiel;
a la inversa de lo que sucede en los viajeros, que son
los de distancias més cortas los que se le muestran
més asiduos, como veremos en seguida,

Por lo que sc refiere al trafico de viajeros, en el
grafico nimero 3 se han representado las lineas que
vepresentan los viajeros/Km, ajustindose con rec-
tas, utilizando ‘siempre el mismo método, los datos
referentes o los afios 1000 a4 1930 y 1941 a 1957,
Jgualmente e han dibujade como referencia los da-
tos correspondientes a la Renta nacional referidos a
pesetas de 1929,

Bl gréfico citado muestra una vez mds la profun-
da variacién de estructura que en nuestra economin
se produce después de la contienda: el tréfico de via-
jeros por ferrocarril al terminar la guerra es enor-
memente mayor, quizd el doble que cuando ésta em-
pezd. Pero el crecimiento medio anual deducido de

las rectas ajustadas no manifiesta la misma tenden--

cia, tal como sc deduce del cuadro que sigue:

1906 - 1930 | 1941 - 1857

Crecimiento anual medio del
tréfico en viajeros-Km. . 1 106,13 . 10

1906 - 1935

96,08 , 108
1941 - 1957

Crecimiento anual medio de
la Renta nacional en pesetas
de1920 , . . .., .

334,97 . 108 | 908,62 , 106

‘tos. reales en relacién con la linea de tendencia son

mucho mas acusadas.. :
También el ndmero de. viajeros transportalos,

. como puede apreciarse en el grafico nimero 4, es

mucho mayor después de la guerra que antes del co-
mienzo de la contienda; pero el crecimiento anual
medio, de acuerdo con Jos datos que figuran en el
cundro que sigue, acusa un descenso sensible al pa-
sar de 1,75 millones & 1,15 millones de viajeros,

1906 - 1930 | 1841 - 1957

Crecimiento anual medio dell o
trafico en viajeros. . ., .[1,755306.104| 1,145,70 , 108

1906 - 1935 | 1941 - 1957

Crecimiento annal medio de
la Renta nacional en peselas
de 1920 . . . . ., .. .| 334,47.100

Crecimiento anual medio del
recorrido medio en Km, , . 0,15 g,15

908,62 . 106

Iin él puede verse que el incremento medio anual
del trafico de viajeros es casi el mismo antes y des-
pués de la guerra, pues pasa de-105 millones a 96;
es decir, hace el efecto de que-la linea de tendencia
se-ha trasladado paralelamente a si misma con orde-
nadas mucho mayores. .~ ' S

- Puede observarse, asimismo, cémo el trifico de
viajeros después de la guérra es mucho mas sensible

que antes a las circunstancias peculiares de cada

afio, pues las. desviaciones que experimentan los da-
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Bl recorrido medio por viajero también aumenta,
pero crece con un incremento igual al que tenia an-
tes de la guerra, sumamente pequefio, El recorrido
medio, que en 1906 era de 53 Km,, solo llega a ser
en 1956 algo superior a 69 Km, Se comprende que
la influencia del mayor ntimero de los viajeros de
cercanias mds fieles al ferrocarril, compensa el au-
mento mas reducido de los viajeros de gran recorri-
do, més propensos a utilizar otros medios de trans-
porte, ‘

3. El trafico de mercancias y de viajeros
y la Renta nacional.

Los graficos y consideraciones anteriores nos
muestran claramente las tendencias de crecimiento
del trifico con relacién al tiempo y nos sefialan la
fuerte persistencia de tales tendencias, en tanto que
la estructura econdmica se mantiene,

Pero con provecho puede todavia proseguirse la
investigacién de las relaciones que cuantitativamente
ligan al trafico ferroviario con la Renta nacional.

Para ello, se parte de la serie de datos reunidos,
los cuales se han representado en los graficos que si-
guen, Si, por ejemplo, en el eje de abscisas se toman

los valores de la Renta nacional, en las respectivas

ordenadas se marcan los distintos valores de los tra-
ficos correspondientes a cada uno de dichos valores,
que se refieren, naturalmente, a distintos afios. Si

los valores de la Renta nacional se agrupan en inter-

valos fijos separados por una varianza constante. el
tréfico aparece como una variable aleatoria asociada a
la primera por una relacion que se puede determinar, -
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problema de regresion, y cuyo grado de dependencia:
se puede medir, problema de correlacion,
Para simplificar los cilculos supondremos que los

valores del trafico, variable aleatoria, correspondien- .

tes a cada uno de los valores de la Renta nacional,
adoptan. una. distribucién normal, En esta hipdtesis
el problema resulta sumamente senullo, se trata
e.lmplcn'lente del caso'de una regresion lineal con una
variable independiente, T.os valores medios del trafi-
co correspondientes a cada ordenada dibujan una
linea recta, cuyos-coeficientes mds ptobdbles se ob-
tienen facilmente por el método de los minimos cun-
drados.

Naturalmente, los pardmetros de dichas rectas son
estimaciones basadas en los datos de que se ha dis-
puesto, funcionando como muestras de la totalidad
ideal. de los datos que-hubieran podide ser estahleci-
dos, refiriendo trificos y rentas a periodos més cor-
tos que el afio, Ll intervalo de confianza, que tamhién
se.ha determinado, proporciona como una estimacién
de Ia fiabilidad del coeficiente de regresion caleulado.

Asimismo, es posible medir el grado de dependen-
-¢la lineal de las dos cantidades asociadas, Renta na-
clional y irdfico ferroviario, calculando, de acuerdo
con los conocidos métodos estadisticos, el correspon-
diente coeficiente de correlacion,

3.7, MERcANCEAS.

En el grafico ntiimero 5 figuran los datos, conside-
rados en conjunto, desde el afio 1906 hasta el 1957,

que indican el crecimiento del trifico de mercancias

medido en millones de T./Km, netas en relacion con
¢l de la Renta nacional en millones de pesetas de
1929; la recta que ajusta estos datos es la de regre-
sion de v en v, con un coeficiente angular de 0,28,
estando ¢l intervalo de confianza comprendido  én-
tre 0,243 y 0,312, La desviacion tipica es 528, Y la
correlacion resultante, extraordinariamente ccvad'l
resulta ser igual a 0,945,
Del conjunto de estos cdleulos se deduce que el tra

fico. en T./Km, y la Renta nacional qmrrhn entre s
una relacion casi funcional,

A pesar de todo cllo, surge una duda: la posibili-
dad de que los datos tan dhlmd’thﬁ correspondientes
alos afios anteriores a la guerra puedan enmascarar,
en parte, una tendencia dxfuente de los afios poste-
riores a dsta, Para descubrir esta posible diferencia
'se separaron los datos en dos grupos: los’ correspon-
dientes ‘al periodo 1906 a 1935 y los posteriores a
Ta contienda a partir de 1948, Es decir, no teniendg
en cuenta los comprendidos entre los afios 1941 y
1947 por ser datos sumamente variables influidos por
riumerosas circunstaincias de- carcter: excepeional,. y
Gue mds bien revelan un perfodo de reajuste que un
perfodo de tendencias estahilizadas.

Sin embargo, cuando se trata de apr ovechal estos

¢aletilos 1o debe perderse de vista que ‘para el segun- ;
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do penoclo gonsmleraclo el numero de datos que: cons-'
tituye la muestra es excesivamente reducido, por-lo
cual, aun no habiéndose realizado la. pert1mnte con-
trastacion, es razonable suponer que los coeficientes
de correlauon obtcmdos no pueden 'lceplarse sin

- grandes reservas,

- De todos lnodoa, agrup'mdo los datos en esta for-
ma (gréfico- ntim. 6) se descubre que los que: hacen
lc[uem‘m a afios anteriores a la guerra tienen; con
la Renta nacional, una correlacién cuyo coeﬁuente es
de 0,932 y cuya recta de regresion-es pricticamente
la misma que se obtuvo para los datos anteriores,
paralela y ligeramente por debajo, su intervalo. de
Lonﬁdn/,d es 0,237-0,321, y la desviacion tipica 325,

in cambio, ]os datos cle los afios posteriores a la
guerrd, a partir del afio 1948, no acusan con la Renta
nacloml una ‘correlacidn mn elevada; su coeficiente
solo llega a ser de 0,843, la recta de regresidn tiene
un coeficiente angular. de 0,15, su inter V'lIO de con-
fanza es 0,070-0,220 y la desviacidn tipica 478; pero
sefialan claramente una nueva tcndencm distinta . a
ln de los afios anteriores a 1936,

De la comparacién de ambas tendencias puede de-
cirse que, con anterioridad a 1936, cada 1,000 millo-
nes de atmento de:la Renta nacional en pesetas de
1920, daban lugar.a un incremento del trafico ferro-
viario de 280 mllloncs de T.-Km,; en cambio, des-
pués de la guerra, cada 1,000 millones de aumento
de la Renta nacional en pesetas de 1929, sélo produ-
cen un incremento en el trifico de 150 millones
de T.-Km, s decir, el 53,57 por ciento menor,

A pesar de esta regularidad, que es facil observar,
las desviaciones reales que pueden apreciarse en rela-
‘cion con la linea de’ tendencia son relativamente im-
portantes; lo. cual sefiala por otro camino la cautela
con que deben aplicarse estas relaciones al estable-
cimiento de previsiones para el futuro,

Por 1o que se refiere al niimero de toncladas trans-
portadas de mercancias, también se ha determinado
la correlacidn con respecto a la Renta nacional, divi-

ciéndolos, por la' misma razén del caso anterior, en
los dos periodos antes citados (grdfico ntim, 7).

En cuanto al primero, ¢l coeficiente de correlacién
es también muy elevado, pues resulta ser 0914, Iil
coeficiente angular de la linea ‘de regresidn es 1,77,
su intervalo de confianza 1,413-2,007 v la desviacién
tipica 2 366 ‘

Con relacién al qeoundo puede decirse que se man-
tiene el coeﬁmente.de correlacion, pues es igual a
0,012; el coeficiente angular de la linea de regresion
es 0,39; su intervalo de confianza 0025-0,'551, y la
desviaci6n - tipica 1.033.

Se acusa también ‘aqui el mismo feéndémeno mani-
festado anteriormente: el incremento medio anual del
transporte de mercancias por cada 1.000 millones de
aumento de'la Renta' nacional,<que antes de'la -gue-
rra era de 1,71 millones de tonelachs transport'\das,
baja - despues de la’ guerra‘a 039, es decir;- después

REVISTA DE OB,RA.S“ PUBLICAS



9000

dooo,

7000

o5}

2
s
oS

ECURCION RECTR y= 028X ~1, 75185
COEFICIENTE DE CORRELACION = 0945

7-Kan. [(millones)

3000,

2000

1000

9000

r0.000 20,000

30,000 40,000

Rents Nociona! (millones de Prs. 1929/

Gréfico 5. — Trafico de mercancias en T./Km, y renta nacional,

30

8000.

7000

53

51

57
32 56

24,85

6000

50

LCURCION RECTA ya 0YSx+ 2,683'83
COEFICIENTE DE CORRELACION=0'843

§000,

4000.

- 7K. (illornes)

3000,

S T
IG'I; ,9-27020
/J-’s ! ‘

ECUACION RECTA y = 0'28% = (86976

COLFICIENTE

DE CORRELACION= 0'932

o0
“10 41
Y9

3

2000.

1000.

4GO0STO 1958

10,000 20,000

30,000 40.

Rents Naciond! (millones b Pfs. £923)

* Grifico. 6, — Trafico.:de. mercancias en T./Km. y renta nacional,

50,000

oc.

403



45,000

40,000,

' 29 R - 5
' 28 *30 ) o
35,000, — )
ECUACION RECTR Y 7 1'2/ X~ 8.443'99 3
COSFICIENTE DE CORRELACION = 0944, 2 °32

57

| —
3o,00a.

5

= ECURCION RECTA y'=0'388 X+15.36215
&% 55 COSFIIENTE DE CORRELACION=0'2

25000 ~ i

20,000,

Tir.— Trensportadss (miles)

15,000

10.000.

$.004.

14 10,000 20,000 30,000 40.000 . 90,000
Rente MNactopa! //zr/'//a/hc: o Phs. 1929) '

. . Grifico 7 — Tonaladas transportadas y renta nacional,

9000,

57
56

8uoo. —i 255
s

ECURCION RECTA y =008 x +5,145'05
COEFICIENTE DE CORRELACION < 0°680

(3

7000, ‘

6000.

5000,

. 4000

Viaj. - km. (millones)

W
N3
Q
S

ECURCION RECTR Y =026 x~2,005'1¢

COGFICIENTE DE CORRELACION'=0'931
2000,

1000,

] . 10,000 20,900 ‘ 30,000 - 40,000 T sn.000
' Rents Nacionsl (millones de Pis. 1929/

_Gré_ﬁc‘o‘  8.‘ — Tréﬁéo dg\yiaj eros_en; viaj./Km}jy renta nacional,
464 , ' REVISTA DE 'OBRAS PUBLICAS




de: la guerra el crecimiento del moviniiento de mer- 3.2, VIAJEROS.
cancias medido en loneladas en proporcién a la Ren- » :
la nacional, se hace aproximadamente cuatro veces

) JPor lo que se refiere al trafico de viajeros, se han
menor, La compensacion, como hemos visto, estd en

efectuado andlogos ajustes y caleulado -las mismas

el recorrido medio que crece muy sensihlemente, correlaciones,
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Iin el grafico nimero 8 se refleja la serie corres-
pondiente a viajeros/Km, y Renta nacional, El coe-
ficiente de correlacién resultante para el periodo 1906
a 1935 es de 0,931 y 0,880 para el periodo-posterior
a la guerra, El coeficiente angular de la linea de re-
gresion del primer periodo es 0,24, su intervalo de
conflanza 0,032-0,437 y la desviacién tipica 1.616.
fin cuanto al segundo periodo, el coeficiente angular
©s 0,09, su mtcwalo de confianza 0,048-0,132 y la
desviacion tipica 2,690,

Bl cambio de estructura puede decirse que aparece
aqui todavin mas acusado; después de la guerra, para
¢l mismo importe de Renta nacional el trafico de
-vinjeros se hace seusiblemente el doble, Iin cambio,
por cada 1,000 millones de incremento de la Renta
nacional el crecimiento medio de viajeros/Km,, que
antes de la guerra cra de 240 millones, disminuye
después de la guerra a 9o millones de viajeros/kilo-
metro, Probablemente esto se debe a que el mayor
nimero de poseedores de rentas altas da lugar a un
mayor ntimero de individuos con vehiculo propio.

IEn los viajeros transportados (grafico nm, ¢) el
coeficiente de correlacién pasa de 0,887, antes de la
guerra, a 0,795 para el periodo posterior T.o0s coefi-
cientes angulares de las rectas de regresion son para
ambhos peuodos 3,90 y 0,97, respectivamente; sus
intervw os de confianza 3,278-4,622 y 0 '535 1,492,
las desviaciones tipicas 5.757 y 3.675. IZn cuanto aI
incremento del trafico, para un aumento de 1.000
millones de Renta nacional en pesetas de 1929, el
ntimero de viajeros que era 3,00 millones resulta ser
0,91 millones,

También se ha determinado la correlacién entre el
recorrido medio de viajeros y la Renta nacional, Pa-
rece’ @ priori que a mayores ingresos viajard mds
gente, y los que viajen lo hardn con mayores recorri-
dos y, en efecto, se observa con un coeficiente de
correlacion de 0,771, un coeficiente angular de su
linea de regresién de o,0003, un intervalo de con-
Ranza de 0,00035-0,00009 y una desviacion tipica de
(,36, que cada 1,000 millones de aumento de Renta
nacional crecia el recorrido medio por viajero con
anterioridad a 1936, 0,5 Km, (grafico nim. 10),

Para los datos correspondientes a los afios de 1948
en adelante, el coeficiente de correlacién resulta ser
0,016; la recta de regresién tiene por coeficiente an-
gular 0,0003; su mtervalo de confianza' es 0,00016-
000036 y la ‘desviacidn tipica 065, observandose
que el incremento del recorrido medio por viajero
por. cada 1,000 millones de aumento Jde Renta na-
cional es 0,3 Km. (1), ’

(1) En mercancias la correlacién entre el recorrido me-
dio y la Renta nacional es relativamente baja, El'coeficiente
“de correlacién para los datos anteriores a 1036 es 0,677, ¥
para los datos a partir del. afio 1941 sélo llega. a 0,451,
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4. Correlacion entre. los dlstmtos indices de
produccnon y los traficos correspondlentes.

.St 105 trz’lﬁcos en co_njunto guardan las debidas con
rrelaciones que se acaban de razonar,.resulta intere-
sante investigar las correlaciones mas precisas entre
los indices de produccién correspondientes a distin-
tos sectores y los traficos que se refieren a los mismos,

En el cuadro adjunto niimero 2 figuran, en rela-
¢ién con los afios 1041-1956, los indices correspon—
dientes a la Renta nacional, dando al afio 1942 el
valor 100,

Asimismo, aparecen los indices que corresponden
a la Produccién global, a la Produccion industrial, a
la Produccion f\gncold y o la Renta nacional per
capita.

Con estos indices se han Hgurado también los co-
rrespondientes en lo que se refiere al transporte por
ferrocarril de mercancias, a las toneladas transporta-
das, a las toneladas/Km, y al recorrido medio de
mercancias, relacionados con cada una de las pro-
ducciones citadas; y en cuanto al transporte e via-
jeros por ferrocarril, los- de viajeros transportacos,
viajeros/IKm, y recorrido medio de viajeros correla-
clonados con los de Renta nacional per capita,

En dicho cuadro se comprueba lo que de suyo es
evidente: el cambio de estructura de la economia es-
pafiola, que muestra su punto singular aproximada-
mente.en el afio 1949, Por ejemplo, entre 1942 y
1949, los indices de Renta nacional revelan que dicha
Renta se mantuvo ‘estacionaria con' oscilaciones va-
riables en un sentido y en otro. En cambio, entre
1049 y 1956 crece con un incremento medio de 6,9
por ciento,

Asimismo, el trafico de mercancias que habia cre-
cido entre 1942 y 1949:a*un ritmo de 0,29 por 100,
pasa a crecer-a partir de este afio a un ritmo de 2,37
por 100; y la procluccié‘n industrial que habin cre-
cido a partir de 1941 al ritmo de 1,88, pasa a crecer
desde 1949 a una tasa del 12,27 por 100,

Algunos de estos datos se han representado en dis-
tintos graficos; por ejemplo, los que corresponden al
trifico industrial en el grafio ntimero 11, junto con
los de produccién industrial, La correlacién resultan-
te es elevada, pues asciende su coeficiente a 0,903;
la linea de regresién tiene por coeficiente angular
0,85; su intervalo de confianza es 0,059-1,04I, v la
desviacion tipica 14,02, Se observa que el indice de
crecimiento del trafico se eleva por cada diez unida-
des de aumento del indice de produccién industrial
en 8,5 unidades,

No acusa, en cambio, corxel'mon sensible el trafi-
co agricola con las producmones del mismo sector,
T.os datos aparecen distribuidos en enjambre, sin que
practicamente pueda decirse que exista dependencia
alguna; lo cual, por cierto, es bien sabido, pues mu-
chas veces las coseclns escasas obligan a mayores re-
corridos, aumentando las T./Km, tranapmtadas, en
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CUADRO NUM. 2

RENTA NACIONAL

Pesetas 1933

PRODUCCION GLOBAL
1942=100

INDUSTRIA
1942=100

AGRICULTURA

1042=100

REN"

A NACIONAL «<PER
1942=100

CAPITAS

Afios { TRAFICO POR FERROCARRIL - TRAFICO FOR FERROCARRIL TRAFICO POR FERROCARRIL RENTA NACIONAL TRAFICO DE VIAJEROS POR FERROCARRIL
j 1942 == 100 PRODUCCION i PRODUCCION - PRODUCCION ] PER CAPITA»
Reeorrid el 3 | P Recorri ocli
! FOTAL Toneladas transportadas T km, I l{u.om'c_o medio INDUSTRIAL Tancladas transportadas \I T.-Km, AGRICOLA Taneladas transportadas T Km, Pesalns 1953 Viajeros transportacos Viajera- l{cuornio madio
| Kildmetro
‘ * Km. B ! K,
‘ | | | o | | | | |
! ! ! ' i !
1941 95,2 952 76,1 75,2 : 98,7 95,8 ’ 69,0 07,8 94,7 97,0 95,4 ! 96,0 ! 87,0 f 86,5 . 100,2
| | | | "
1942 100,0 \ 100,0 100,01\ 100,0 - 100,0 \ 100,0- 100,0 \ { 100,0 100,0 100,0 \ 100,0 100,0 1000 fo100,0 100,0
I | : 1 | B H ‘
1943 99,1 99,1 102,8 102,35 99,5 104,2 98,3 ; 90,8 94,8 112, 1,2 98,3 107,6 ' 98,8 ! 92,3
| i
1944 100,7 100,7 90,5 109,0 120, 101,9. 84,3 1 102,5 100,2 96,9 118,0 99,1 100,7 97,5 E 91,9
1945 83,4 83,4 93,0 102,3 . 110,1 90,6 86,7 !. 0,2 : ' 1 115, 81,4 3,7 ! 82,0 88
? ’ — , - ' 0,29 A A ! 2,84 ; 1,88 T 0,07 %0, V273 7,0 ) 1,83 03,7 Y071 5 3,49 ), — 0,76 %, V0,30 1 P\ 0,46 T 0,73
! i / i
~ 1940 108,5 108,5 90,4 107,9 111,9. 112,1 91,0 § 102,1 I 104,4 100,0 ‘ 113,0 105,1 92,2 91,2 99,4
1047 104,1 104,1 90,9 14,3 118,0 111,5 92,0 i 109,4 97,2 98,1 1155 100,1 102,1 99,6 98,0
1948 100,3 100,3 ) 100,8 122,4 121,5 112,1 ‘ 94,1 112,8 ‘ 89,7 17,5 | 140,8 95,7 107,3 100,5 04,2
' B i . i :
| ' i ,' ) ’,‘ i ; ’-‘ ;
1949 1000 ¢ o,0 102,0 " 1222 ey ! ns2 ! 1005 19,1 87,2 ! 05,0 1244 94,7 ! 102,56 ' 96,8 | 94,9
' R i H . i \ ) I
I ! | g . :
1950 104,6 104,6 101,35 | 149,1 v 1407 122,7 102,6 143,0 89,0 99,1 138,2 08,3 100,1 ‘ : 94,5 94,9
1951 123,0 123,0 102,06 ! 154,8 . 160,8 127,9 104,9 156,0 117,8 102,6 o 1626 114,6 101,0 96,7 96,3
1952 128,8 128,8 116,4 3 168,4 . 144,7 1474 116,3 1 165,3 113,2 127,3 % 180,9 119,1 106,8 104,3 98,1
\ ) : : .
6,90 /0690 |- 2,37 6,39 2,97 12,21 3,70 : 11,5 4,01 ' 0,63 | 5,4 4 63
1953 | 1242 ! 124,2 1139 ! -1 167,4 ! i 147,0 ! 153,1 ! 115,7 ! 166,8 ! 101,3 A0 119,6 ! 1720 405 114,0 AT 07,7 W 105,9 240 98,8 0
! ' ' .
1954 139,9 139,0 10,6 ©156,4 o414 169,5 117,2 163,7 116,8 104,7 140,2 127,4 106,60 104,6 98,6
1955 141,06 141,6 109,9 ! % 154,7 140,7 186,3 119,1 165,5 107,9 96,0 % 133,4 127,9 109,2 106,5 98,0
1 - | , !
i i | ) i / t
1956 i 148,3 4 1483 | 118,6 { 166,9 140,7 { 198,7 { 126,4 | 176,6 115,3 109,4 / ; 152,8 133,0 114,9 113,6 99,3
g . | I I
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cambio, en afios de cosechas méas abundantes las de-
mandas de consumo més cercanas a los centros de
produccién climinan la necesidad de gran parte del
transporte.

5. Correlacién entre el trafico industrial
y la produccién de energia eléctrica.

Uno de los indices de produccién que revelan mas
claramente el desarrollo industrial de un pais, es el
que sc refiere a la cnergia eléctrica, Partiendo de
-este supuesto, se ha determinado la correlacion exis-
tente entre los indices de produccién de encrgia eléc-
trica y los indices de trafico industrial (grafico na-
mero 12), apareciendo una correlacion muy clevada
con un cochciente de 0,941, Ll coeficiente angular
de la linea de regresion es 0,427, su intervalo de con-
fianza 0,333-0,521 y la desviacion tipica 11,08, El
incremento por cada diez unidades en el indice de pro-
duceidn de energia eléctrica es de 4,27 unidades en
¢l indice de trdfico industrial.

6. Correlacién entre los ingresos de la RENFE
y la Renta nacional.

Los ingresos de la RENFE representan lo que le
cuesta a la economia espafiola, con independencia de
las subvenciones que pueda dar el Tistado, mantener
¢l sistema de transporte por ferrocarril de via ancha.

Para determinar Ja importancia relativa de este cos-
te, se ha dibujado el gréfico ntimero 13, en el que
figura la Renta nacional en millones de pesetas de
cada afio y los ingresos de la RENFLE, relacionados
con las rentas del afio en que se produjeron tales in-
gresos, valoraclos en pesctas del mismo afio.

Aparece en dicho grafico una correlacién suma-
mente alta, con un coeficiente de 0,957. Ademas, la
recta dle regresién que ajusta dichos datos con un
cocficiente angular de 0,019 y un intervalo de con-~
flanza de 0,018-0,020, muestra desviaciones en gene-
ral, sumamente reducidas, siendo su desviacién tipica
195; se aprecia en ella tamhién una inclinacién &
pasar por el origen, indicando con ello como nna pro-
pension a la proporcionalidad, es decir, los ferroca-
rriles absorben un porcentaje muy igualado de-la
Renta nacional, Por cada 1,000 millones de aumei-
to de la Renta nacional en pesetas de cada afio, cre-
cen los ingresos de la RENFE en 18,7 millones de
pesetas de dicho afio.

Torcentualmente puede decirse que la detracion
directa de la Renta nacional realizada por el ferroca-
rril tiene tendencia decreciente, bajando de un poreen-
taje maximo en 1945 del 3,41 por clento a un 2,00
por ciento en 1936; porcentajes sumamente reducidos
y que muestran cudn ligeramente pesa el ferrocarril
sobre la economia del pais, ya que esta detraccion de
Ia Renta dehe considerarse compensada, al menos ¢n
parte, con los importantes servicios directos que el
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ferrocarril presta y el efecto estimulante que en la
economia nacional producen las compras hechas por
el ferrocarril y los salarios por él repartidos.

7. Final.

Como resumen de todo lo dicho y sin pretender dar
a estas lineas finales el caracter de auténticas conclu-
siones, pueden, sin embargo, destacarse las siguientes
ideas: :

1. Si se consideran en conjunto todos los graficos
estudiados, correspondientes a periodos de tiempo
relativamente extensos, se descubre una gran regu-
laridad en la evolucién de los traficos, en tanto que
la estructura econémica no- sufre modificaciones
hruscas. La experiencia ensefia que las mdltiples
variables que intervienen en la marcha de los resul-
tados se compensan y neutralizan entre si, haciendo
que las tendencias generales se manifiesten: de un
modo apreciablemente regular, Tin esta regularidad
pueden basarse, con todas las reservas conocidas,
csas sagaces previsiones que como base indispensable
necesita una politica econémica prudente y perspicaz,
Sin embargo, dicha regularidad general del movi-
miento de los resultados, méas bien a largo plazo, no
impide que a corto.plazo aparezcan desviaciones
importantes en relacién con la tendencia calculada.
Por ejemplo, en Furopa, durante el afio 1957, se ha
producido en general como un enfrenamiento en la
tendencia creciente del trafico; fenémeno que es po-
sible se produzca también en Iispafia, aunque con
algtin retraso. Por todo ello, las previsiones a corto
plazo cs aconsejable sean efectuadas con prudente
reserva y contrastadas con los indices de otros movi-
mientos econdmicos, que parcce que anteceden a las
variaciones del trdfico: variaciones en la produccion
de carbén, siderfirgica, marcha de las grandes co-
sechas, etc,, etc,

2. La experiencia ensefia asimismo que el trdfico
ferroviario sigue esas fluctuaciones de la economia
general que pueden considerarse como sintetizadas
en los datos correspondientes a la Renta nacional,
Pero dicho trafico sigue las fluctuaciones de la Renta

como con pereza, Cuando la economia se expansiona
y sube, el trafico ferroviario sube también, pero en
menor proporcién; y cuando la cconomia se depri-
me y baja, el trifico ferroviario baja también, pero
én mayor proporcién, s decir, los hechos ponen en
evidencia la gran sensibilidad del ferrocarril para pa-
decer por las circunstancias econdmicas desfavorables
y la dificultad que tiene para beneficiarse y resar-
cirse en las épocas de mayor bienestar general. El
trifico ferroviario acusa, pues, con marcado pesimis-
mo la marcha de la economia general,

3, También se comprueba, al estudiar lo sucedido
en afios pasados, que el ferrocarril, en lo que se refiere
a mercaicias, conserva o adquiere con mas facilidad
el trdfico de mayor recorrido y pierde o no recoge
el trafico a distancias relativamente cortas, De aqui
la acusada tendencia al aumento del recorriclo medio
por tonelada y la lentitud con que crece cl nimero
de toneladas cargadas, 12n lo que se refiere a viajeros,
la prosperidad, es decir, los aumentos de la Renta
también incrementan el recorrido medio, pero muy
lentamente, pues el mayor recorrido de los que ya
viajaban se ve neutralizado en la media total por los
mas cortos recorridos de los nuevos clientes del fe-
rrocarril,

4. Se deduce, asimismo que en Ispafia, después
de la contienda, a partir sobre todo del afio 1949,
pasados los afios anteriores de ajuste y acomodacion,
se ha iniciado un profundo cambio en el ritmo de
nuestro desarrollo econdmica,

Iil ferrocarril, al acusar esta mayor actividad,
acusa también la profunda competencia que le pro-
ducen otros medios de transporte, los cuales absorben
una gran parte del nuevo trifico que crea el incre-
mento de la actividad econdmica, De aqui se deduce
que, como el ferrocarril es un instrumento indispen-
sable para el desarrollo econémico, cuyas deficiencias
pesan sobre toda la cconomia, es necesario, precisa-
mente para que esc peso sea mas leve, un cuidado
especial, atendiendo a las circunstancias antes ex-
puestas, tanto en lo que se refiere a las facilidades
para su desenvolvimiento como a la mejora de sus
instalaciones,
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