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EL TRANSPORTE Y LOS PLANES DE
RECONSTRUCCION ECONOMICA

Por JOSE M.* PELLICO PEREZ, Ingeniero de Caminos.

Comenta el autor, con gran acierto, los planes de Reconstruccion Econdmica qiltimamente publi-
cados en nuestro pais, v 'la necesidad de prever con la debida antelacién. la ynanera de resolver
¢l gran incremento de transportes a que thabria de dar Tugar la ejecucién de cualquier Plaw
: de esa naturalesa. .

Ha dicho algtin humorista que cada adelanto téc-
nico resuelve un problema, pero que crea otros diez;
aquél, es de indale material; éstos, econdmicos o so-
ciales. Asi, algunos progresos «el maquinismo resultan
practicamente finaplicables en determinadas ocasiones
o lugares; otras veces, son tales los obsticulos de toda
clase que salen a su paso, que llegan a interrumpir su
wiilizacién. Con esto se producen ya dificultades eco-
ndémicas, sociales y administrativas en serie ilimitada.

Por ello es 14gico que las investigaciones téenicas,
en cuanto suponen. la aplicacién de leyes del mundo
fisico a la resolucién de problemas materiales, hayan
pasado a ccupar un lugar secundario, aun para los
especialistas, ante la apremiante necesidad de resolver,
0 al menos paliar, los innumerables problemas de in-
dole no téenica, planteados para el normal desenvolvi-
miento el trabajo diario.

De aqui resulta que hoy, mds que nunca, se espera
de la ciencia econémica 1a resolucion e problemas acu-
ciantes y que, bajo esta preocupacién, entre las obliga-
ciones marginales que la Flumanidad tiene impuestas,
figure la de leer o escuchar lo que se divulga sobre
ordenacion y organizacién econdmica, comercio exte-
rior, créditos, finanzas, etc., con una avidez hasta estos
tiempos desconocida.

Seguramente es a estas causas tan generalizadas
a las que se puede culpar de que estas cuartillas fueran
escritas,

Hace afios que los economistas vienen examinando
la conveniencia de impulsar las actividades econémicas
nacionales ; mds modernamente, se han estudiado pro-
gramas en los que se sientan las bases que condicionan
el desenvolvimiento de un plan econdémico; por 1ltimo,
recientemente se han divulgado trabajcs en los que
se llega ya a estimar la cuantia e importe de las mds
urgentes aportaciones necesarias para activar la re-
construceién econdmica del pais,

Considerada como indiscutible la solucién por to-

. dos los economistas, sin intentar penetrar en sus ohje-

tivos ni en su urgencia y plazo, ni tampoco en el
examen e las necesidades absolutas cifradas en divi-
sas, ni aun menos en la clase y procedencia de éstas,
hf:mos creido necesario comentar la posible despropor-
cidn que, a nuestro juicio, existe entre el volumen del

plan y las posibilidades inmediatas de los servicios de
transportes.’ '

Parece natural que los planes que se estudien no
s6lo deben estar preparados para alcanzar la mas
perfecta coordinacién de las actividades nacionales
en el futuro, sino también, y esto es indispensable,
durante el periodo transitorio de aplicacién del plan.
Si es necesario que este equilibrio exista entre las dis-
tintas ramas de la producoidn, es atin mas imprescin-
dible que se verifique entre su conjunto y los servicies
de transportes, como factor comiin de todas aquellas
actividades.

Vamos a permitirnos examinar, a estos efectos, dos
interesantisimos y aiitorizados trabajos recientemente
divulgades:

Informe presentado a la Junta general del Banco
Urquijo, preparado por su competentisimo Servicio
de Estudios; y ‘ ‘

Conferencia sobre Iconomia ¢ Industrializacion
Nacionales, pronunciada por €l Ilmo. Sr, D. Manuel
Fuentes Irurozqui, publicada en un volumen de Edi-
ciones M., I. C.

Son éstos los dos trabajos (ue conocemos en que
mas se ha avanzado en cifrar las necesidades del Plan.

En el cuadro adjunto hemos procurado resumir-los
programas de las importaciones de ambos trabajos,
con sus diferentes grupos y partidas y con las valora-
ciones reducidas a délares, a fin de hacerlas compa-
rables.

Partiendo de los datos del primero de dichos tra~
bajos, o por estimacién cuando aquéllos no existian,
hemos tratado de deducir los pesos correspondientes
a cada grupo.

Amhos planes se desarrollan en cuatro afios; sus
cifras totales difieren ampliamente: 1 475 frente a
5 738 millones de délares. Sin embarge, estas diferen-
cias quedan justificadas al serlo los criterios que pre-
sidieron ambos estudios.

En el trabajo del Banco Urquijo, diciendo: “El
bosquejo que presentamos no es sino un anticipo del
trabajo que estd preparando nuestro Servicio de Es-
tudios para determinar un programa de importaciones,
modesto en la cuantia, a fin de no arrojar una carga
excesiva sobre las generaciones futuras, pero suficiente



PROGRAMAS DE IMPORTACIONES EXTRAORDINARIAS
A DISTRIBUIR EN CUATRO ANOS

DOLARES EN MILLONES TONELADAS EN MlLl"ZS
Banco Urquijo lSr.Fuenteslr\lrozqui Banco Urquijo Sr. Fuentes lrurozqui
Gruro 1.0
Parg manlener ol nivel ulimenticio normal :
ATIMCIEOS oot e e 284 1019 2 500 9000
THEINSOS  + ot et e 154 611 3080 12 220
Tl T PP PR 438 1630 5 580 21220
Gruro 20
Puara mcjorar ek rendimicnio de la produccion agra-
ria: '
Fertilizantes fosfatados, ..o 85 - 2 800 -
” nitrogenados oo 20 - 2200 —_
Ganado de 1abor. o 52 — 20 —
P PQCEOTCS e sne e et ettt et 30 - 44 —
U e o oot 187 848 5064 22 600
Gruro 3.0
Para muanicner el _nivel de actividad industrial:
(Primeras materias.)
TTulla y COR. v 75 —_ 12 000 —
Chatarra de accro y otras metales. oo 64 — 1200 —_
Tibras textiles ... 106 — 324 —
Madera y cdlulosa. ... 94 — 1764 —_
Grasas ¥ CUCTOS. . vv vt 60 — 316 —
SUMI . o e 399 1630 15 604 64 200
Gruro 4.0
Puara renovar y ampliar el cquipo industrial:
Maquinaria y materiales para la industria cléc-

EFICH . e 08 — —_
ljtlllajc pari Ta mineria del carhon, . 12 — — —
Elementos para instalacinnes siderdrgicas....... 16 —

S e 126 326 126 326
Male_riul para ferrocarriles. oo 90 — - -
Camiones industriales oo 10 - —_ —_
SUBI. e T 100 326 200 652
Ul‘il,l'njc para la industrin de fertilizantes......... 40 — — —
; " " textil y quimica....... 20 - —
. N ; de automoviles........ 25 _— — —
, ’ de la celulosa.......... 5 - - -
” de los derivados del
; Cocarhon Lo 15 — - —
gencral para diversas industrias,........ 120 - — —
SUMUEL 225 978 450 1956
SUMA MOTALL v vv e dereeenis 1475 5738 27 024 110954
total ... ... " 3600 68989
CIFRAS MEDIAS 36
AS MEDIAS anual 174 900 17 247
) Miltones de délares. Miles de toneladas
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para proporcionar a nuestra produccidn el impulso
adecuado”

~ Por su parte, el Sr. Fuentes Irurozqui justifica sus
cifras globales diciendo entre otras cosas: “Tal vez

se considere exagerada esta cifra; pero también es

exagerada, o mejor que exagerada, extraordinaria,
nuestra ambicién de espafioles. Pero no desmedida
para nuestras posibilidades del futuro. Nuestra Renta
nacional se verd afectada en una actava parte por las
importaciones consideradas necesarias en cada uno de
los cuatro. afios; pero ello sélo signiﬁcaria una vigé-
sima parnte, pasajera y amontizable, de la Renta que
habra de lograrse, 2,36 veces superior a la actual”.

Para hallarnos a igual distancia de ambos resulta-
dos, v también para compensar errores que pudieran
“haberse deslizado en nuestra estimacién de tonelajes,
hemos deducide al pie del cuadro la cifra media de
éstos, que resultd ser de 17 247 0oo toneladas anuales
durante cada uno de los cuatro afios que se fijan para
el plan.,

Serfa indtil huscar mayores exactitudes en la esti-
macion de pesos, dandonos por satisfechos con conocer
su orden de magnitud, al que nos referivemes en lo
sucesivo. Ademds, lus importaciones no seran cons-
tantes a Jo largo de los cuatro afios; incluso en los
trabajos examinados se prevén para algunos grupos
cifras elevadas en el primer afie, para hacerlos des-
cender sucesivamente en los tres restantes,

La cifra media de délares resultd ser de 3 600 mi-
llones, unos 40 0oo millones de pesetas al cambio ofi-
cial, que tmicamente citamos e, pasada para subrayar
¢l volumen de la aportacién financiera y de crédito;
éste principalmente a largo plazo, necesarios para faci-
litar la inversion de las empresas privadas

El orden de la cifra de-dichos tonelajes conviene
compararla, al mencs, con las que nos ])mporcuman
las estadisticas.

La cifra maxima registrada por éstas para el tone-
laje de las importaciones nommales corresponde al afio
1929 con 7 100 000 Tn.; la n]Cdla anual de los aflos
1926 a 1935 {ué de 5 400 000; la deducida como me-
dia de ambos planes resulta ser, por tanto, del doble
de aquélla al triple de ésta, lo que hace suponer que
no se cl‘][,ja"l mucho de la verdadera, ya que se trata
de una importacién extraordinaria.

En cuanto a actividad de los puertos, la cifra me-
dia descargada. entre los afios 1922 a 1929 no excedio
de 5 300 000 toneladas anuales. En cabotaje se movie-
ron, ademds, unos § 000 000 de toneladas. En 1946,
estas cifras pasaron a ser 2 700 000 y 8§ 000 000, res-
pectivamente,

Serd interesante examinar las posibilidades de
nuestros grandes puertos, para, sin detrimento de las
exportaciones y del cabotaje, facilitar la maniobra de
3 000 barcos de 5 000 toneladas, que exigira el trans-
porte anual de las importaciones, asi como las posibi-
lidades cle descarga. A estos efectos, convendria hacer

un recuento de las mas urgentes necesidades de dra-
gados y -del utillaje pendiente de instalar, que en 1940
se valord ya en unos 86000 000 de pesetas.

Si ahora nos referimos a la red ferroviaria y su-
ponemos que solo pasen a ella 12 500 000 toneladas
de los productos importados, y que cada una haga ¢l
recorrido medio de 200 kildmetros, citado en las esta-
disticas de trafico, llegaremos faciimente a los 2 500
millones de toneladas-kildmetro anuales, que repréesen-
tan un aumento de la demanda de transportes del 50
por 100.s50hre el trifico total servido por la RIENTI
en los tltimos afios, con un cargue adicional diario de
4000 vagones de 10 toneladas.

T.a distribucién de estos tonelajes dard a los ferro-
carriles secundarios, carreteras y vias urbanas, aumen-
tos de trafico e mercancias que no diferiran mucho
de los porcentajes deducidos ; ademas, en tada clase de
servicios se producird un proporcionado y general au-
mento del trafico de wiajeros.

Todas estas demandas de transporbes interiores
deben considerarse como adicionales no sélo al trifico
actual, sino a éste incrementado en ¢l 1ogico, inmediato
ye creciente aumento de la actividad del comercio inte-
rior y del exterior de exportacion, que son precisa-
mente las finalidades inmediatas de cualquier plan,

Resulta asi, come cra 16gico, que si ¢l transporte
constituye un factor esencial de un sistema econdmico
en marcha (transporte, fundamentalmente, de prime-
ras materias y productos fabricados), aun mds ha de
serle en un sistema econdmico en periodo de acelera-
cidn, en el que al trifico normal inevitable ha de su-
marsc el de los henes de capital y demds aportacicnes
exiraordinarias,

De aqui se deduce que el acondicionamiento de los
sistemas de transportes no sélo no permite aplazamien-
tos, sino que, tedricamente, debiera anticiparse a la
iniciacién del plan, pues el aumento de la demanda de
transportes ha de surgir necesariamente desde el pri-
mer dia del primer afio de vigencia efectiva de aquél.

La extraordinaria importancia econémica que el
acondicionamiento del ferrocarril supone, exige que
¢éste se apoye en la previa recuperacion de la gran in-
dustria, de la que ha de convertirse en su mas impor-
tante cliente. Ista razén justifica que la cifra ‘media
incluida en los planes que comentamos para material
de f-errocavri]-&s sea solo de 1go millones de dolares,
cuando el Plan General de la RENTFLE fué valoradoe,
en qgosto de 1945, en 8 300 millones, y el de electrifi-

cacion, en 2 000 mllloncs de ipesetas, cifras a las que,
ap slicadlos los indices de revision de precios correspon-
(l'ienltes, casi llegan hoy a duplicarse. Pero, aunque las
fijadas para importacion de material ferroviario fueran
mds elevadas, su preparacién e instalacidn exigiria un
cierto plazo y sera siempre diffcil penerle en servicio

.dentro del sefialado para el Plan.

En definitiva, si la recuperacion del sistema ferro-
viario ha de '])'IS'IT‘SE en su interdependencia con la gr an
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industria, dada su magnitud, y aunque asi no fuera,
si su puesta en servicio necesita un cierto plazo, no
serd en ninglin caso posible exigirle una colaboracién
stibita y excepcional con anterioridad a la fecha en
que pueda lograr su calidad de beneficiario de las im-
portaciones que para €l se proyecten o de las esperadas
mejoras de la gran industria.

De cualquier forma, sera necesario buscar otras
soluciones mas faciles y mas répidas, si se quiere de
verdad que el Plan tenga efectividad dentro de. los
plazos previstos.

A este efecte, convendria reforzar eventualmente
la capacidad de trafico de las arterias ferroviarias fun-
damentales mediante servicios por carretera mas o me-
nos coincidentes con el ferrocarril, a fin de liberarle
de los traficos adecuados para permitirle atender la
demanda de transportes surgida en los puntos de im-
portacién, por las grandes masas de mercancias com-
prendidas en el Plan, Serd, asimisme, necesario faci-
litar el aumento de actividad de los servicios de auto-
transporte, independientes del ferrocarril, en la pro-
porcion exigida por aquél. _

De cualquier forma, ha de tratarse siempre de que
los nuevos servioios, todo lo eventuales que se consi-
dere necesario, sean phblices y de caracter regular y
otorgados conforme a la Ley, a fin de lograr en ellos
la mayor economia y eficacia posibles, en oposicion a
cualesquiera otros servicios piiblicos o privados com-
plementarios de cardcter discrecional.

De no preverse asi, mucho serfa de temer que, a
filtima, hora, fuera inevitable la necesidad de crear
urgentemente un ‘sefvicio especial complementario de
las importaciones, especializado en €l trafico correspon-
diente a sus mercancias, y aun servicics mas o menos
privados que, aunque con pésimo rendimiento y mas
elevados costes, estarian siempre dispuestos a montar
y sufragar los beneficiarios directos de los bienes im-
portados, con graves consecuencias para el coste de las
instalaciones y de sus productos, que luego han de
pensar competir en los mercados internacionales.

Cinco mil camiones de 10 toneladas, y aun menos,
o de menor tonelaje si se utilizan remolques, traba-
jando 300 dias al afio, con coeficientes de aprovecha-
miento del 50 por 100, pueden, comodamente, libetar
al ferrocarril de los 2 oo millones de toneladas-kilo-
metros correspondientes al trafico adicional previsto.
Tres mil 6mnibus de 40 plazas, trabajando en condi-
ciones andlogas, pueden hacer 3 600 000 000 de viaje-
ros-kilémetros, mitad del trafico de la RENFE, si
asi fuera necesanio.

Los servicios afluentes e independientes exigiran,
asimismo, importantes cifras de-material, no sélo para
aumentar su capacidad, sino para sustituir el actual
material, que, por- su antigitedad resulta de una con-
servacién y explotacién antiecondmica.

Es indudable que el material mévil necesario para
los servicios por carretera habria de aquirirse ‘en el

extranjero, ya que no serd posible esperar la puesta
en marcha de la fabricacion nacional; no. hay duda
que pedré obtenerse y ponerse en servicio mas facil
y répidamente que el material movil o fijo para fe-

“rrocarriles que, por otra parte, habria de ser de ana-

loga procedencia. El consumo de combustibles liquidos
para el trifico citado de mercancias viene a ser la
cuarta parte del normal en las Gltimas ocasiones en
que hubo libertad de venta, y el de asfaltos no serd
desproporcionado con ¢l de las importaciones anuales
anteriores a 1936. Todo ello debe preverse en €l Plan.

_Durante el plazo de amortizacion fisica de este
material mévil (de cinco hasta diez afios, si se conserva
y repara debidamente), podra el ferrocarril, con me-
nos agobios y con una colaboracion organizada, que

no supone competencia, dar un intenso avance en su '

transformacion ; intentando, incluso, acortar los plazos
de su total reccnstruccion, que, segiin el informe del
Banco Urquijo, son los siguientes:

30 afios para rcnovar y ampliar la via.

25 7 »  reforzar y sustituir dos puentes.

20 7 » terminar la clectrificacién y ampliacion de
cstaciones, -

10 " » ] plan de enclavamicntos y sefiales.

Terminados estos programas, sera cuando pueda
darse por empezada la nueva era del ferrocarril, re-
duciendo paulatinamente aquella colaboracion impres-
cindible para el desarrollo del Plan, siendo mas precisa
la ayuda de la carretera cuanto mds urgente y réapido
deba ser aquél. P

En definitiva, y ésta va a ser la conclusion tinica
que de nuestro trabajo debe deducirse, entendemos que
a la hota de planificar detallada y coordinadamente la
reconstrucaidn econdmica del pais, basada en un ex-
cepeional impulso, a varias ramas de nuestra industria,
es preciso no olvidar que el transporte es algo mas
que una rama, ya que fonma parte esencial del propio
tronco de la economia.

Entonces sera preciso contar con las posibilidades
y necesidades de las obras ptiblicas y servicios ligados
a las mismas, ya sean puertos, ferrocarriles o carre-
teras, a fin de que, en unas y otros, conocido el
volumen del plan que se proyecte, se pueda prever, con
la antelacién suficiente, cuanto sea necesario para que,
dentro de un cardcter marcadamente ptblico, presten
en forma coordinada los rendimientos extraordinarios
que se les pretende exigir.

De otro modo, una desconexion entre los planifica-
dores pudiera reproducir el hecho relatado hace afios
por una alta autoridad ferroviaria, refiriéndose al su-
ministro de carbén para ferrocarriles, y que, como en
el caso de aquel individuo bohemie, no pudieran con-
seguirse los zapatos brindados por el précer para acu-

- dir a su fiesta, por no tener zapatos para ir a reco-
. gerlos. '




