LA CRISIS DE 1929 YLA

ECONOMIA ESPANOLA.
UNA HIPOTESIS

¢ Cuél fue la incidencia de la crisis del 29 en la
economia espanola? El profesor Rafael Anes estudia
este tema desde una perspectiva muy concreta, la
relacion entre el transporte por ferrocarril y la
economia espanola que le lleva a sostener la tesis de
que en 1929 se habia entrado ya en la fase depresiva
del ciclo. Como base de trabajo utiliza dos indices: las
desviaciones respecto de la tendencia de las
toneladas/kilometro transportadas por los ferrocarriles
de las Companias Norte, M. Z. A. y Andaluces entre
1918/1935 y la media movil de cinco anos de las
desviaciones respecto a la tendencia. La evolucion de
estos indices revela que la fase de la expansion del
transporte entre 1921 y 1926 se atenua entre 1927 y
1928 para entrar en una rapida depresion desde ese
ano a 1935. El autor compara este resultado con las
cifras de Renta Nacional y comprueba un desfase
entre las fluctuaciones ciclicas del transporte y la

renta.

W Acrisis de 1929, que para
Kindleberger (1), al igual
que para otros autores, no
es mas que el eslabon de una
larga cadena, puso fin al creci-
miento econdémico que hubo
hasta ese ano, no solo en los
Estados Unidos sino también en
el resto del mundo. Se dice que
fue una crisis esencialmente
americana, pero se extendio,
afectando alosdemaspaisespor
la via de los intercambios inter-
nacionales, y ello debido al peso
que habia adquirido la economia
americana en el contexto mun-
dial.

i

No obstante lo dicho, no to-
dos los paises se vieron afecta-
dos en igual medida por la cri-

sis, porque diferente era su si-
tuacion econdmica antes de ese
ano, igualmente distinto era el
grado de conexion de esas
economias con el exterior y
tampoco fueron iguales las me-
didas adoptadas para salir de la
crisis. Esto puede ser valido
para la economia espanola. Por
ello tiene interés discutir acerca
de cuando se puede fijar en Es-
pana el comienzo de la fase de-
presiva del ciclo, la incidencia
de la depresion econémica
mundial y la validez de la poli-
tica econdmica seguida. Aqui
trataremos de hacer algunas
consideraciones sobre el primer
punto. ¢ El comienzo de la fase
depresiva del ciclo de la eco-
nomia espanola fue anterior o

posterior a ese ano critico de
19297

Parece que existe bastante
coincidencia, aungue no una-
nimidad, en considerar que la
incidencia de la crisis de 1929
sobre la economia espanola no
fue muy grande, pero si evi-
dente, y gue se hace sentir con
cierto retraso; se llega incluso a
fijar esa maxima incidencia en
1933. En este sentido se mani-
festd el Servicio de Estudios del
Banco de Espana, al senalar
gue «no se precisa un gran es-
fuerzo analitico para conven-
cerse de que si bien en algunos
sectores la crisis econdmica de
Espana ha tenido conexiones
intimas con la mundial (comer-
cio exterior, navegacion, acero,
hierro, etc.), sin embargo ha
predominado en ella en general
las modalidades y caracteristi-
cas sustancialmente naciona-
les. La depresion espafola ha
sido, en lineas generales, nota-
blemente menos profunda que
la del mundo, y no ha sido para-
lela a ésta ni en sus comienzos
ni en su final, ni en sus vicisitu-
des mas sustanciales y tipi-
cas» (2). Un contemporaneo,
Julio Zarralugui Martinez, es-
cribia en septiembre de 1931,
que «la crisis, de sobrevivir, no
podria atribuirse a una cuestion
monetaria, sino exclusivamente
a alteraciones de la produccion
y consumo; cuestion que deja
de ser local para trocarse en
mundial, relacionada con el
problema relativo a la racionali-
dad industrial» (3). En estudios
recientes, realizados por Juan
Hernédndez Andreu (4), se con-
cluye que la llamada crisis de
1929 afect6 a la economia es-
pafnola con todas sus manifes-
taciones y consecuencias aun-
que, también se dice, que «las
razones explicativas de la de-
presion econdmica en Espana,
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analogamente a otros paises,
radicaban, en gran medida, en
deficiencias estructurales inter-
nas, que, de modo similar tam-
bién a otras naciones, son per-
ceptibles en el sector agrario
con anterioridad a 1929».

Los que sostienen que la de-
presion espanola fue menos
profunda que la del resto del
mundo, aducen que ello se de-
bi¢ a la depreciacion de la pe-
seta al estallar la crisis mundial,
la cual evito ia caida de los pre-
cios y puso a la economia es-
panola al abrigo de la depre-
sion; a lo cerrada que era nues-
tra economia; a la escasa indus-
trializacién, asi como a que el
sistema era rudimentario, de
pequenas financiaciones y con
un reducido volumen de nego-
cios (5). La contraccién del co-
mercio exterior fue clara, pero
dado que Espana tenia una
economia relativamente ce-
rrada, sus efectos no podian ser
muy grandes. Se vieron afecta-
das, evidentemente, aquellas
ramas de actividad que estaban
ligadas al comercio exterior.

Con todo, no queremos ne-
gar, ni minimizar, la incidencia
de la depresion mundial sobre
la economia espanola, lo cual
tampoco es el objeto de este
trabajo. Lo que pretendemos es
tratar de dar aigunas razones
para sostener que la incidencia
de la depresion mundial tiene
lugar sobre una economia que
ya habia entrado en la fase de-
presiva del ciclo y para ello uti-
lizamos el transporte de mer-
cancias por ferrocarril, un buen
indicador de la evolucion del
sector real de la economia.

Disponemos de una serie de
transporte de mercancias por
ferrocarril, correspondiente a

las companias Norte de Espana,
M. Z. A_y Andaluces, para el pe-
riodo 1865-1935 (6). Si toma-
mos la relaciéon toneladas/
kildmetro y la sometemos al tra-
tamiento adecuado, obtenemos
unas variaciones ciclicas que
hemos podido comprobar resul-
tan verosimiles. El tratamiento
dado a la serie toneladas-
kilometro tiene como fin deter-
minar las desviaciones respecto
a las tendencias ajustadas, para
que queden claramente diferen-
ciadas las distintas fases dei ci-
clo (Cuadro | y Grafico 1). Dado
que no existia estacionalidad, se
ajusté una parabola de segundo

CUADRO |

DESVIACIONES RESPECTO DE LA
TENDENCIA DE LAS
TONELADAS/KILOMETRO
TRANSPORTADAS POR LOS
FERROCARRILES DE LAS
COMPANIAS NORTE, M. Z. A. Y
ANDALUCES

Media mévil de
Desviacion cinco aios de
resp de las desvii
ia tendencia

la tendencia

522
1,59
-1,34
2,47
-0.05
2,60
5,22
8,36
11.91
12,79
13,27
11,32
7.85
1.29

Fuente: Rafael ANES, «Relaciones entre el fe-
rrocarril y la economia espanola (1B65-
1935)~, Los ferrocarriles en Espaha, 1844-
1943, |l Los ferrocarriles y la economia, {Ser-
vicio de Estudios del Banco de Espana, Ma-
dnid, 1978)

grado a la serie original a fin de
que quedase eliminada la ten-
dencia; unavez obtenida la serie
que recogia la tendencia se divi-
dio la serie original por los co-
rrespondientes valores tenden-
ciales; esto nos dio una serie
porcentual afectada por varia-
ciones irregulares y variaciones
ciclicas; era preciso eliminar el
componente irreguiar para que
quedase solo el componente ci-
clico y fue preciso buscar, por
tanto, una media movil apro-
piada, que se procur¢ fuese de
pocas observaciones, para per-
der la menor cantidad posible de
informacion, que la suavizase y
eliminase las variaciones irregu-
lares; hemos elegido la media
movil de cinco observaciones,
obteniendo como resultado final
una serie que recoge fundamen-
talmente las variaciones ciclicas

(7).

Para los anos que aqui nos
interesan tenemos un ciclo que
inicia su fase expansiva en
1921, con una primera etapa de
crecimiento rapido, hasta 1926,
crecimiento que se atenua mu-
cho en los dos anos siguientes,
y que tiene en 1928 el punto de
inflexion, pasandose, una vez
alcanzado ese techo, a una
pronunciada fase depresiva. De
admitirse este indicador, ten-
driamos que la depresion en
Espana tiene sus manifestacio-
nes primeras a partir de 1926 y
es clara desde 1928.

En el mismo estudio y anali-
zando las mercancias transpor-
tadas por ferrocarril, llegaba-
mos a la conclusion de que,
para el periodo considerado no
se habia modificado sustan-
cialmente la estructura produc-
tiva de la economia espanola y
que era el sector primario el
mas importante. Eso mismo nos
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dice la Estimacion del Servicio
de Estudios del Banco Urquijo
del P. N. B, para 1924, segun la
cual el 50 % aproximadamente
procedia del sector primario. A
esa conclusiéon se llego des-
pués de estudiar la importancia
relativa de las diferentes mer-
cancias transportadas por el fe-
rrocarril, fijandonos en los in-
gresos que las companias ha-
bian obtenido por el transporte.
Si tomamos como indicador lo
transportado por la Compania
M.Z. A, tenemos que el vino y
aguardiente, el carbon y los ce-

reales son los productos de
mayor entidad de todos los
transportados; a ellos hay que
anadir las harinas, forrajes y
piensos para el ganado, y en los
ultimos anos del periodo consi-
derado las frutas y legumbres
frescas. Dejando a un lado el
carbon, las dos partidas que
debemos considerar, por su
mayor entidad, son las de vino y
aguardiente y la de los cereales.
La primera mantiene una tonica
de crecimiento hasta 1928, en
gue su transporte da a la Com-
pania unos ingresos de 25 mi-

llones de pesetas; los ingresos
obtenidos por el transporte de
cereales tienen el maximo en
1924, con 18 millones y el mi-
nimo en 1928 con 10,7 millones.
Si nos fijamos en los abonos
transportados, tenemos que los
mayores ingresos que obtiene
la Compania por dicho trans-
porte son los de 1926 con 12
millones de pesetas. Lo que de-
cimos respecto al transporte de
cereales concuerda con las ci-
fras de produccion disponibles
(Cuadro 11).

DESVIACIONES RESPECTO A LA TENDENCIA
DE LAS Tm./Km. TRANSPORTADAS

POR LOS FERROCARRILES DE LAS COMPARNIAS
NORTE, M.Z.A. Y ANDALUCES

20

|

| I o R I |
1925
Il Med= movil de 5 anos de

las desviaciones
respecta delalendencia

!
1920
Desviaciones respeclo
delatendencia

1930

H

Fuente: R. Anes y P. Tedde, Los ferrocarriles en Esparia. 1844-1943 (Madrid,
Servicio de Estudios del Banco de Espana, 1978).

CUADRO I

PRODUCCION DE CEREALES
(Millones de Qm)

Cebada Centeno Maiz  Trigo

Anos  Avena

1921 5.2
1922 45
1923 59
1924 4.4
1925 6.3
1926 5.5
1927 5.7
1928 52
1929 6,7
1930 7.3

19.4
16.9
24.4
18.2
21.5

6,3 39,5
6,8 341
6.1 42,7
6.6 331
7.2 442
39.9
6.6 39.1
53 334
6.3 420
7.3 399

20.1
17.8
212

Z
6,
7,
6,
7
210 60 44
6,
4,
5
226 b,

Fuente: Instituto Nacional de Estadistica
Anuario Estadistico de Espaiia.

Si aceptamos que el trans-
porte de mercancias por ferro-
carril es un buen indicador de
la evolucion del sector real de
la economia espanola, tenemos
que en 1926 hay un cambio de
tendencia y que en 1928 co-
mienza una clara fase depre-
siva. Por ello, la crisis mundial
incidid, en mayor o menor me-
dida, sobre una economia que
no se encontraba precisamente
en la fase expansiva del ciclo.
El crecimiento menor a partir
de 1926, y el descenso desde




1928, del transporte de mercan-
cias por ferrocarril, no se puede
explicar por el aumento de la
competencia del transporte de
carretera. Se sabe que en 1927
los vehiculos con motor meca-
nico matriculados en Espana
fueron 28.000, y en 1929 37.000,
pero ahi estan englobados los
diferentes tipos de vehiculos,
sin distinguir los camiones. Si
las companias ferroviarias, que
desde los anos de la Primera
Guerra Mundial tuvieron unos
«excedentes de explotacion»
mucho mas bajos a los alcan-
zados hasta entonces, vieron en
el transporte por carretera una
competencia peligrosa, lo sena-
larian claramente en sus memo-
rias anuales, y ello no sucede.

Si tomamos las cifras de
Renta Nacional (8) y determi-
namos las desviaciones res-
pecto de las tendencias ajusta-
das (9) para el periodo 1901 -
1935, con el método que se ha
seguido para aislar el compo-
nente ciclico de la serie
toneladas/kiicmetro, ios resul-
tados difieren notabliemente
(Cuadro lil). En efecto, hay un
ciclo en el que la fase expansiva
comienza a partir de 1923 y ter-
mina en 1930, aunque el creci-
miento se atenua entre 1928 y
1930. Respecto a las fluctuacio-
nes del ciclo que nos da el trans-
porte de mercancias por ferroca-
rril hay un desfase de dos anos,
tanto en el comienzo de la fase
expansiva, como en el fin de la
etapa de crecimiento rapido y
en el fin de la fase expansiva.
La existencia de ese desfase de
dos anos puede deberse al me-
todo de estimacién de la Renta,
pero, naturalmente, ésto no es
suficiente para explicarlo.

CUADRO 1l

DESVIACIONES RESPECTO DE LA
TENDENCIA DE LA RENTA
NACIONAL

Media movil de

Desviacion cinco anos de
respecio la desviacion
de ia tendencia respecio de
la tendencia

1918 -0.90 1,48
1919 —1,98 0,20

1920 —2,81 —2.02
1921 -5.83 -3.93
1922 -594 -4.75
1923 -5.63 -4,88
1924 —-5,62 —4.15
1925 —0.,56 -276
1926 0,56 —0.98
1927 2.93 0.81
1928 321 1.87
1929 3,62 213
1930 0.86 2,15
1931 0.57 1,63

Fuente: Julio ALCAIDE. Revisidn Renta Na-
cional de Espafia, sigio XX, en Informe Eco-
némrco 1978 (Banco de Bilbao. 1979)
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