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El maximo problema de los transportes

Ante la proxima Asamblea nacional del
Transporte

Convocada, por reciente disposicion del ministro

de Obras piiblicas, una Asamblea o Conferencia na-

cional del ‘I'ransporte, se ha dado, al fin, realidad ofi-
c¢ial a la necesidad, undnimemente sentida en los see-
tores mis opuestos de la economia del pais, de tra-
tar a fondo un problema que, sin duda alguna, ocupa

¢l primer lugar entre todos los que al Gobierno cont-

pete resolver en su dia, exclusion hecha, logicamen-
te, de todos aquellos de indole esencialmente politi-
ca. I5n ¢l preambulo de la disposicion aludida, v parit
justificar la convocatoria, se¢ apuntan algunas cues-
tiones, quizd las fundamentales, que han de formar
¢l ohjeto proximo de la Asamblea, Indice escucto,
apunte rapido, pero de una perfecta concreeion, re-
veladora de la eficacia que se espera conseguir.

Fnumerar diversos aspectos de los asuntos miis
importantes que a juicio nuestro deben ser tratados
en la Asamblea; esbozar sus limites v la densidad
de su contenido; apuntar algunas soluciones... Algo
de esto se trata en todo lo que sigue, sin mis objeto
que exponer nuestro modesto criterio en tema de tan-
ta trascendencia para el futuro de la Teeonomia na-
cional,

O

T'res aspectos, como capitulos separados, o partes
de la definitiva ordenacion de los transportes, parece
16gico distinguir: ¢l problema ferroviario en si Mis-
mo, ¢l de los transportes mecdnicos por carretera, las
relaciones entre los dos sistemas de transporte, con
todas las cucstiones ancjas a cada una de estas gran-
des divisiones.

El problema ferroviario en si mismo considerado

Hasta fecha relativamente proxima —la de la
competencia de T carretera al ferrocarril-— toda le-
vislacion ferroviaria podia referise, con exclusividad,
al ferrocarril mismo. 15jemplo de ello son las legisla-
ciones extranjeras que formaron una époc del ferro-
carril + Francia, Suiza. Inglaterra, Tistados Unidos,
nuestro Tstatuto de 1024, ete. Bien pronto la carre-
tera, por su competencia, ha creado un nuevo 1o
de legislacion, la de los transportes en general, va
en forma de adiciones a las leyes vigentes: Suiz,
Alemania, Bélgica, principalmente, ya constituyendo
un solo cuerpo legal, donde en su mayor aeneralidad
se resuelvan las cuestiones del transporte, como pa-
rece ser ¢l pensamiento de nuestro actual Gobierno,
consciente de que la falta de una Ordenacion ferro-
viaria, por consecuencia de la no vigencia del Tosta-
tuto de 1924, es de todo punto insostenible. Cuestio-
nes hay, desde Tuego. ferroviarias en si mismas, sin
relacion con los transportes en general ) pero en ni-
mero e importancia tan insignificantes, que o cons-
tituyen el nervio del problema. Notemos, en electo,
que el problema ferroviario, en si mismo considera-
do, se reduce, en esencia, a su régimen de explota-
cion ; empresa privada, nacionalizacion, explotacion o

acministracion por compania nacional v nica, Ante
el avance, no solo de las doctrinas sociales, sino de fas
necesidades de intervencion del stado, en pocas na-
cicnes puede sostenerse ¢l régimen de empresa priva-
da, puro. Fsta imperiosa necesidad de la intervencion
del Jstado, por la insuliciencia ccondmica del siste-
ma ferroviario, ha determinado, en la mayoria de
los paises, un sistema mixto, de consorcio entre ¢l
Fstado v las Compafiias, aunque de administracion
por limpresas privadas (I'rancia, Fspana, principal-
mente). Por lo que a nuestro pais se refiere, es impo-
sible hoy dia la existencia, sobre todo en forma de-
finitiva, de un régimen de Fupresa privada, Pudo
ser ', quizd en su dia, o mejor solucion, oy, cuan-
do la aportacion del Tstado pasa de 2000 millones
de pesetas, solo es factible un régimen, si no de na-
cionalizaciom, al menos de administracion tnica na-
cional, en log términos que detallamos en un trabajo
nuestro recientemente publicado. Definir, pues, el ca-
ricter de los transportes ha de ser el primer objeto
de Ta Asamblea. Sin esto, nada definitivo ni cficaz
ce conseguiri, Podril existiv una modulacion, una mi-
vor intensidad en esta definicidm relativamente 2 Li
estatificacion o nacionalizacion. Pero para nosotros,
v como minima solucion, se ha de entender que s
transportes, por {orrocarril v por carretera, han de
tener un caricter de servicio pliblico,

1%s evidente que la definicidom juridica del trans-
porte, o sea la de sus relaciones contractuales con el
Fstado, ex el punto de partida, fTundamental, para Ta
definitiva ordenacion legal, Ta cuestion de tarifica-
ciom, por cjemplo, que lasigue en importancia, no
es mas que una nueva conseenencia de aqudllo, In
ol régimen de Fmpresa privada, el ferrocarril dehe
bastarse a si mismo™. Fste principio, de una indu-
dable fortaleza cconomica, no es posible mantenerio
cuando ¢l Terrocarril es nacionalizado, o cuando, ce-
mo en I hora presente, ¢l ferrocarril es un servico
pliblico, La insuficiencia ccondmica de nna exploti-
cion ferroviaria parece, a primera vista, duhe ser su-
plida por ¢l usuario del ferrocarril, Tosto serdt cqui-
tativo micentras ¢l Terrocarril se mantenga en la esfe-
ra de una Fmpresa privada, pero no cuando ¢l ferro-
carril, por imperfecciones del sistema (orandes gi-
tos de primer establecimiento, competencia de la ez
rretera, elevadas cargas v opensiones, falta de flexibi-
lidad, ete.), ha necesitado la ayuda del Tostado, en
cuvo caso es un servicin phblico mis, v st insnfi-
cienein ecomdmica debe iroa loa Presupuestos gene-
rales del Tstado, Dien estd ¢l caso de Inglaterra,
puro régimen privado, en que, apesar de la dismi-
nucion de ingresos experimentada los tltimos afos,
todavin puede pensarse en un aumento de tarifas v
se ha levado a cahbo una fuerte disminucion de 'ns
salarios del agente ferroviario, Pero aqui las cuatro
erandes Compaiiias, que como es sabido forman ei

U Remitimes =) leetor a nnesteo bra Bl Awlomdeil v el e
rrocarril, parte TV,




372

90 por 100 de las lineas (30000 kilometros), han po-
dido mantener, no sabemos por cuanto tiempo, un
coeficiente de explotacion del 81,1, Pero este ejem-
plo es el tnico en el mundo, no por el sistema fe-
rroviario en si mismo, sino porque las Compafiias in-
glesas tienen en explotacion, como base fundamental
de su industria, hoteles magnificos, puertos, canales,
lineas de navegacion, etc., de rendimientos elevados,
que van a enjugar el déficit de las lineas férreas.
Por ello (insistimos asi en nuestro trabajo citadn),
ha llegado la época en que el ferrocarril no puede sos-
tenerse como industria privada, porque el caracter de
monopolizador del transporte lo ha perdido, y, apar-
te de la depresidn econdémica mundial y de la- comsie-
tencia por carrctera, estard perennemente sujeto a una
insuficiencia econdmica en su explotacion, que deter-
minara, de un modo necesario, en todos los paises la
ayuda del Istado, pasando, como minimo, a tener el
caracter de un servicio plblico. ¢Fjemplos? Todas
las Compaiias del mundo han sufrido en los dlti-
mos anos elevadas pérdidas de sus ingresos. Cite-
mos, entre todas, a los Fstados Unidos, sede univer-
sal del ferrocarril. Todas las redes cuyos ingresos
pasan de un millon de dolares se han agrupado, for-
mando ¢l 90 por 100 de la longitud (400000 kms) y
el 97 por 100 de los ingresos; desde hace diez afios
¢l recorrido ha decrecido en un 42 por 100; el tra-
fico de mercancias, en un 30 por 100 en dos afios.
Incluso en los dos primeros meses de 1932 las mer-
cancias han sufrido una disminucion del 22 por 100,
y los viajeros, del 28 por 100. Las obligaciones, no
solamente las acciones, se deprecian tan fuerte y ra-
pidamente, que hacen imposible cualquier nueva emi-
sion, ¢ Crisis economica mundial? ¢ Condiciones pay-
ticulares a este respecto de los Iistados Unidos?
¢Competencia de toda clase de transportes? Bien;
pero, en esencia, una insuficiencia econdmica del sis-
tema, en la explotacion en si misma, agravada por
las cargas financieras, verdadero e insostenible peso
muerto del ferrocarril. Fn estas circunstancias, v da-
do que el ferrocarril debe sostenerse porque es un
factor importante en Ja produccion y en la distribu-
cion, v por ello en la economia general de un pais,
no cahe mas que considerar al ferrocarril como un
servicio ptiblico mds, en las condiciones ya sefialadas.
Til principio de que el ferrocarril debe hastarse a si
mismo, no es mis (ue una teoria a la hora presente.
Tin Trancia, por ejemplo, se ha caleulado que ni au-
mentando en un 400 por 100 las tarifas de 1914 se
anulara el déficit de 5000 millones en que hatermi-
nado el afo 1931.

Se debe definir, pues, por la Asamblea el caricter
del transporte ferroviario y de los transportes en ge-
neral. I'odo lo demas, incluso la trascendente cuos-
tion de la tarificacion, no serd mas que una logica
y sencilla consecuencia de esta definicion,

Los transportes mecanicos por carretera en si mismos

[.as cuestiones mas importantes: intervencion del
Testado, régimen de concesiones, tarificacion, servi-
cios regulares y libres, impuestos, canon de conser-
vaciom de las carreteras, cte., se enlazan directamen-
te con la definicién del transporte, del mismo modo
que para el sistema ferroviario. No ya las relacio-
nes entre amhos modos de transporte, 0 sea su coor-
dinacion, a que nos referimos despuds, sino la misma
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legislacion de orden interior al transporte por carre-
tera, queda sujeta al caracter juridico de los trans-
portes, a la intervencion del Estado. La tarificacion,
y sobre todo los impuestos, dependen rigidamente de:
este principio. Nosotros hemos definido en otro lu-
gar que los impuestos deben ser compatibles con la
rentabilidad neta del 5 por 100, como minimo, del
capital invertido. Esto sera en el caso de considerar
al transporte por carretera como industria privada.
Se comprende, pues, que, si se considera como un
servicio publico, con mayor o menor intensidad, con
mayor o menor intervencion del Estado, los impues-
tos, las medidas fiscales de todo orden, tienen forzo-
samente que variar. Ahora bien, ni uno ni otro sis-
tema de transporte puede, en la hora presente, tener
otro cardcter. Podra existir una gradacion en la in-
tensidad con que tal principio influya en la legisla-
cién. Ello lo determinard la Conferencia; pero, en
nuestro modesto juicio, nada eficaz se conseguird,
como decimos antes, si no se parte de este principio,
regulador de toda ordenacion legislativa.

Las relaciones entre los transportes ferroviarios y por
carretera

En todo lo que antecede se ha visto —y es, por
otra parte, casi evidente— que la mayor parte de la
legislacion se ha de referir a las relaciones entre am-
hos sistemas, sobre todo a su coordinacion. En efec-
to, toda la legislacion actual del transporte ferrovia-
rio se basa en el monopolio del transporte por parte
del ferrocarril. Y esto no existe, porque el ferroca-
rril no puede mantener la competencia con otras cla-
ses de transporte: por carretera, por canales, por el
aire. La coordinacion entre todos los sistemas sdlo
puede conseguirse por una accion del Estado. Véase
cdémo en Jos Iistados Unidos nada se ha conseguido
por el esfuerzo tnico de las Compaiiias. T.a Comi-
sidn entre Fstados, que desde hace muchos afios ve-
rifica una:fiscalizacién cada dia mas enérgica * sobre
las Compafiias, ha reconocido la necesidad de ir en
su ayuda, y ha comprobado que la elevacién del 15
por 100 en las tarifas de mercancias no suministra-
rA fondos de importancia, ineficaces, desde luego,
para anular o compensar el déficit de las Com-
pafiias.

Se impone, pues, una renovacion total en la legis-
lacion ferroviaria y en los transportes en general,
pues nos encontramos en una nueva época, de carac-
teres diferencialmente opuestos a tiempos relativa-
mente recientes, que exigen nuevos métodos.

T.a coordinacion entre el ferrocarril y la carretera,
aparte de la cuestion de principio antes sefialada, for-
mard la mayor y mas dificil parte de la ordenanza
legal que se persigue. Su dificultad estriba en que con
frecuencia se ha usado demasiado de la competencin
de la carretera para explicar los déficits continuados,
y de consideracion, de las explotaciones ferroviarias.
Contrariamente a la creencia gencralizada, y por 1o
que se refiere a nuestro pais, nosotros sostenemos que
la insuficiencia econdmica de los ferrocarriles no pue-
de achacarse integramente a la competencia de la c-
rretera. Ante la poca precision de los estudios he-
chos, en Fspafia y en el Tixtranjero, para determinar

o Ver C
de 1032,

Colson, Reswe Politique et Parlamenigive, mayo




REVISTA DE

<l limite de dicha competencia, hemos pretendido fi-
jar un método que, por lo menos. hasado en princi-
pios cientificos, habia de sacar este problema de los
términos asaz imprecisos en que s¢ encontraba. Ta
.competencia, procediendo con arreglo a nuestro mé-
todo, resulta que puede extenderse a Jimites de con-
sideracion en viajeros, pero no asi en mercancias.
Se puede facilmente demostrar, @ st vez, que el he-
neficio por viajeros en el ferrocarril es insignifican-
te o nulo, cuando no forma siempre la mayor parte
del déficit, como s¢ probaba en cierto estudio famoso
sobre los ferrocarriles helgas. Tléguese, pues, a la
coordinacion tan deseada, pero sin sacrificar al trans-
porte por carretera en aras de algo que no existe
realmente ', T.a configuracion de lspana, su orogra-
{ia es de tal naturaleza, que ¢l transporte por carre-
tera es casi siempre un complemento del ferrocarril,
No existen apenas, en cfecto, frayectos de importan-
cia paralelos al ferrocarril. No es EFspaiia un pais,
a estos fines, como Francia, como Alemamia, comn

U Bn la pasada huelga de transportes mecinicos del mes de
mayo se ha comprobado, en aleuna Compaiiia importante de fe-
rrocarril, que los dias de huelga . la disminueion de Tos Eresns
en el ferrocarril fué muy importante,

OBRAS

PUDBLICAS 373
Suiza, donde las principales arterias ferroviarias son
paralelas a las carreteras nacionales, y casi conti-
guas. Pero distingase bien lo que decimos, porque
no negamos —y, por el contrario, asi lo hemos es-
crito en otro lugar— que la coordinacion es nece-
saria absolutamente, pero en los términos de equi-
dad que repetidamente hemos solicitado.

Limites de la accion de la Asamblda, contenido,
detalle de su actuacion, estas son cuestiones (ue
priori es casi imposible definir, v que solo en el con-
traste de opiniones tan doctas como alli se han ae
exponer irin precisandose. Nuestro proposito, mo-
desto, como todos nuestros actos, sOlo ha sido mos-
trar algunas ideas directrices, entre las cuales la de-
finicion del caracter del transporte, juridico, legal, v
1 coordinacion entre ambos sistemas son las mas
importantes.

No queremos terminar sin pedir que se enuncien,
al menos, las hases de una equitativa coordinacidn,
no solo del ferrocarril con la carretera, sino con los
transportes aéreos, en los cuales los vinjeros de iujo,
Jas mercandias de gran valor, el correo urgente, for-
man también una parte nada despreciable de la com-
petencia que sufre, o puede sufrir, ¢l ferrocarril.

F. JIMENEZ ONTIVEROS
Ingeniero de Caminos y Licenciado

en Derecho
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Autovias

La red de autovias cn explotacion actual en [talia
comprende :

KN

Lo Milan a los lagos lomhardos (Milan-Lago
Mavor, con ramales Como vy Varese)... 83
20 Mildn-Bergamo... . oo e e v 49
34 Bergamo-Brescian e o e e 40
4.0 Napoles-Pompeya oo e 22
2.0 Roma-Ostit. oo e v e e e 22
Tora... oo v e c.224

Con excepeion de la autovia Roma-Ostia, en todas
¢llas se cobra peaje. La calzada de hormigon tiene ge-
neralmente una anchura de 8 m, con un hombeo de
1:100; ¢ espesor de la losa es de 18 ¢m, en ¢l ¢je, y
de 22 sobre los hordes; las juntas transversales se co-
locan cada 15 ¢ 20 m, y las Jongitudinales, en el eje de
las partes en terraplén.

Tas autovias en construceion son las siguientes:

K

P MATAN-TUr NG e e e e 120
2.0 Padua-Venecia. .. vov ver vve er e sen e e 24
30 Iorencia al mMar, .o e e e 82
TOTAL crr vee een ver e wee 232

et

Los trozos Turin-Milin, Milin-Bergamo, Bergamo-
Breseia y Padua-Venecia constituyen el esquema de una
gran arteria llamada Pedemontana, que sc acabard con

la ulterior construccion de las que unan Prescia con

e revistas

Verona y Padua, a la cual vendrad a unirse, mas tarde,
la arteria Ventimiglia-Génova-Milan. Un proyecto de
mds lejano cumplimiento prevé una arteria peninsular
Génova-Tlorencia-Roma-Napoles-Reggio de Calabria.

151 problema de carreteras especializadas para la cir-
culacion de automoviles contintia siendo objeto de ostu-
dios en gran parte de los paises de Turopa, habiéndose
celebrado el 11 Congreso Internacional de Autovias en
¢l pasado mes de abril en Milan.

Iiste Congreso, cuyos participantes han visitado In
red de autovias de Lombardia, a que antes nos referi-
mos, ha reunido delegados oficiales de nueve naciones
Italia, Bélgica, Molanda, [ituania, Polonia, Checosto-
vaquia, Yugoslavia, Turquia v Portugal, hahiéndose
adherido, a titulo privado, miembros de casi todos los
paises de [Luropa.

I principal resultado del Congreso ha sido la orga-
nizacion definitiva de una Oficina Internacional de Auto-
vins (O, 1. A, R.), constituida, segnn la legislacion sui-
s, en Ginehra, para centralizar la documentacion v os-
tudios relativos a la creacion de una red envopen de
autovias,

Se estudiaron las grandes lineas de un plan de con-
junto destinado a luchar contra ¢l paro, mejorando el
outillage ccondmico de FKuaropa, v que llevaria consigo
la construceion de 1.4 000 km de autovia, respondiendo,
seetm los téenicos mas calificados, a las necesidades in-
mediatas del continente curopeo. listas autovias, cons-
(ruidas segtm un plan progresivo, desde 1933 a 1937,
supondrian un gasto de 4200 millones de francos-orn, v
emplearian 188 000 ohreros cl primer afio, 468000
segundo, 560000 cl tercero, 655 000 el cuartn y 750000
¢l quinto afio. Para resolver el problema financiero se
propuso un impuesto sobre la gasolina consumida en
1iuropa (10 000 000 000 de litros al afio), ¢ cuyo caso es-
tas autovias estarian abiertas a la circulacion, sin peaje,
para todos los vehiculos automoviles, o

151 Dr. Nyffeler, suizo, tratd de su proyecto de auta-



