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TRANSPORTES POR CARRETERA

ORDENACION - COORDINACION |

Por JOSE M PELLICO PEREZ, Ingeniero de Caminos,

Aun cuando temporalmente, a cousa de la guerro mundial, estd. en suspenso el problema de -

la competencia de la carretera al fervocarril, afirma el autor que ésta resurgird con mds fuerza

al terminar el conflicto, vy debe, por tanto, tenerse estudiado un eficaz sistema de coordina-

cién, acerca del cual hace, en el presente articulo, consideraciones del mayor interés, y demues-

tra claramente la necesidad de rewnir en un solo Ministerio.— el de Obras Publicas — todo

lo referente a transportes, ya que la explotacion de las vias de comamicacidn, igual que la de
todas las obras piblicas, estd intimamente relacionada con su construccid.

Las excepcionales circunstancias de la postguerra,
caracterizadas, en lo que al transporte terrestre se re-
fiere, por el exceso de trafico y la falta de medios
para realizarlo, han de exigir soluciones urgentes, que
conviene examinar por la influencia que en el futuro
puedan tener en los problemas de la coordinacion.

La lentitud de la rehabilitacién de los ferrocarri-
les, y muy especialmente la de su material mévil, ya
sea de traccion, coches o vagones, asi como la de las
factorias, talleres e instalaciones necesarios para su
reparacién’y entretenimiento, en oposiciéon a la ri-
pida y sencilla reconstruccion de los caminos ordi-
narios, ha de orientar aquellas soluciones hacia la in-
tensificacion del transporte automovil.

La desmovilizacién de los grandes ejércitos mo-
torizados proporcionaréa a los servicios civiles los ele-
mentos necesarios (unos 4 ooo vehiculos por cada di-
visién acorazada, cuyo I0 por 100 Unicamente son
carros de combate), que las naciones se apresurarin
a utilizar, facilitando la exportacién y venta del so-
brante.

Es de suponer, por ello, que, una vez reanudado el
comercio mundial de vehiculos y carburantes, la re-
habilitacion del autotransporte habrd de ser tan apre-
miante y facil que llegard a superar las necesidades
reales, lo que aun se pendrid mds en evidencia cuando
el ferrocarril dé por terminada su reconstruccion,

Restablecidas las demandas del tréifico a sus jus-
tos términos, volveran a plantearse aiin més intensa-
mente Jos problemas de la competencia entre el fe-
rrocarril y la carretera, y aun la aviacién (aun cuando
su material desmovilizado sea mas dificilmente adap-
table a las necesidades civiles). De nuevo seran de
actualidad los estudios sobre coordinacién, cuyas so-
luciones serin demandadas por el ferrocarril con in-
tensidad proporcionada a las reducciones de trifico
que vayan reflejando sus balances.

En Espafia, la circunstancia de haberse anticipa-
do el conflicto mundial a nuestra reconstruccién, con
la consiguiente limitacion de importaciones y restric-
ciones en el consumo, dié lugar a que la rehabilita-
cion del ferrocarril y del autotransporte llevaran rit-

mos paralelos, lo que ha de facilitar la imprescindible
coordinacién por no haber salido el problema de sus
cauces normales,

Ahora bien: el desequilibrio de esos ritmos puede
surgir cualquier dia, y no debe ser a aquel momento
al que se aplacen los estudios o la puesta en prac-
tica de posibles soluciones, fidndolas, como siempre,
a la improvisacién. '

Ya seria feliz para todos el hallazgo de una teo-
ria de la coordinacién, “bella e ingeniosa, ponderada
y simétrica”, algo asi como una férmula magica de
la que fluyeran automaticamente cuantas soluciones
exijan los problemas; pero no hallindose a nuestro
alcance, por si no es magica o ni siquiera es férmula,
bueno serd, sin agobios ni precipitaciones, con mas
paciencia que ingenio, ir sentando algunos jalones del
largo camino a recorrer, siquiera sea para aplazar los
graves problemas econ6micos que amenazan al ferro-
carril,

Aptitudes del ferrocarril y de la carretera.

Por lo que a Espafia se refiere, la carretera es la
via mas adecuada técnicamente a nuestra topografia;
es también el automdvil el medio econdémicamente
més apto para atender los pequefios traficos que pue-
de proporcionar nuestra reducida densidad de pobla-
cién, un consumo y una produccién también muy li-
mitados por unidad de superficie. , .

El ferrocarril, per el contrario, es esencialmente
apto para el transporte de grandes masas a medias 0
]z}rgz}s distancias, para las que el automévil resulta,
tecnica y econémicamente, inadecuado. Sin duda, por
ello el ferrocarril, en lucha con la topografia y en
demanda de traficos indispensables para su desenvol-
vimiento, hubo de alargar sus: trazades buscando
centros de mayor actividad y poblacién, con mas ele-
vadas cifras e indices de produccién y consumo.

Quiza las causas apuntadas sean suficientes para
justificar lo exiguo de nuestra red ferroviaria, entre
cuyas mallas es posible intercalar rectas de 100 a
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200 kiléiniétros, sin que criicen ninguna via férrea,
existiendo, en cambio, una extensa red de caminos.
‘mejer o peor acondicionados para el trifico rapido,
pero que llega a todos los rincones de Espafia.

Por lo que respecta a la procedencia del mate-
rial mévil, combustibles y demds elementos para la
realizacién de los transportes, hoy el automévil y
sus combustibles son productos necesariamente im-
portados, no obstante estar demostrado que, si se
abordara la construccién nacional de automdviles,
aquellas importaciones podrian reducirse a una de-
cena de kilogramos, entre los 60 de metales distin-
tos del hierro y del acero que se necesitan para la
‘construccidn de cada unidad.

Lograda esta produccién nacional, seguiriamos
necesitando importar buena parte de los combusti-
bles liquidos y todo el caucho, ya que la autarquia
10 siempre estd justificada desde el punto de vista
econdmico, sino sélo del de la defensa nacional.

Aun cuando hiciéramos caso omiso de los pro-
-gresos del ferrocarril, seguiria éste necesitando pro-
ductos impertados, como es el carbon, los aglome-

rantes para la fabricacion de briquetas, y el cobre;

pero si ademds asimila las experiencias extranjeras,
dindose cuenta de la necesidad de su evolucidén, au-
mentard esta dependencia del comercio exterior,

Asi, la traccién Diescl exige material y combus-
tibles extranjeros. Es sabido que del coste de las
electrificaciones sélo el 75 por 100 'se invierte en
productos y mane de obra nacionales.

Por dltimo, la aplicacién a nuestros ferrocarriles
de los modernos materiales y procedimientos em-
pleados en otros paises para la construccién del ma-
terial mévil y para los sistemas ya iniciados de se-
flalizacién o enclavamientos, o de extensién de las
electrificaciones, exigird la transformacion de la in-
dustria nacional o una total dependencia del extran-
jero, con lo que se crearia una situacion muy same-
jante a la que hoy plantea ¢l automévil.

‘No existe, por tanto, una tan fundamental dife-
rencia como se ha querido presentar entre ambos
‘medies de transporte en lo que se refiere a su de-
pendencia del comercio exterior.

. o

La coordinacién.
Definicién y objeto.

Coordinar, segtin el diccionario, es algo asi como
-ordenar arménicamente; si afiadimos que el tono
-han de darlo. los intereses- nacionales, habremos -com-
pletado la definicién. .

El objeto quedé bien expresado cumando se dijo
qye. “era-aquel que tendia a establecer una organi-
zacién fundada en el cardcter publico de los. servi-

cios de transportes, orientada de ‘manera que asegu-

re a cada sistema €l trafico para el cual es econdmi-
camente mds apto, considerando para ello todos los

“intereses, econdmicos, financieros y sociales puestos

en juego”, desde el punto de vista nacional, habre-
mos de afiadir: :

Si se compara nuestra red ferroviaria con la de
Francia, Alemania o Inglaterra, se verd que nos ha-
llamos en las mejeres condiciones para distribuir ra-
cionalmente el trafico entre el ferrocarril y la carre-
tera, problema sumamente dificil en aquellas nacio-
nes en que el ferrocarril llegd a cerrar tanto sus
mallas que no existe poblado a mas de una decena
de kilémetros de la via, sin que los traficos sean tan
intensos que lo justifiquen.

Necesidad.

Para que se abriera una nueva era al transporte
terrestre seria necesaria una total transformacién
del ritmo y de la estructura de la economia nacio-
nal, cuyos aumentos de produccién y consumo pro-
dujeran una importante intensificacién del trafico.

So6lo entonces el ferrocarril dejaria de notar la
competencia del autctransporte, por las mismas .ra-
zones ‘que el incesante aumento del consumo de ener-
gia elevé el tonelaje de carbones transportados, no
obstante el establecimiento de las grandes redes de
transporte de energia eléctrica. Analogamente, el in-
tenso desarrollo de la actividad urbana impidié que el

“taxi”, el “Metro” o el “cine”, anularan al tranvia

ni al teatro. :

La coordinacién es, pues, imprescind;ble mien-
tras no varien aquellas circunstancias, y lo serd aun
mis en el futuro por el creciente progreso del auto-
movil,

Ambos medios de locomocién tienen diferentes
campos dz actividad en los que sen imprescindibles
al normal desenvolvimiento de la economia nac.onal ;
ambos son también necesarios desde el punto de
vista militar; por ello, es .un deber del Iistado, ade-
més de un derecho, el impedir que surjan ru.nosas
competencias que no sélo afectan a los intereses en
pugna, sino que también alcanzan a los generales del

‘pais.

Orientaciones generales de la coordinacién.

En paises como el nuestro, en que, hasta hoy, la
mayoria de los elementos de uso o consumo del auto-.
transperte han de ser necesariamente importados, las
diferentes orientaciones que en cuanto al comercio

“internacional se adopten ‘influirdn notablemente en

las que a la coordinacién puedan darse, '
- Asi, las soluciones coordinadoras, qite "hoy no
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son indispensables a ¢ausa de las restricciones de toda
indole que sufre el autotransporte, por el conflicto
mundial, tampoco serian necesarias en el futuro, de

no aumentarse en €l niimero y reducirse en el precio-

los productos de importacién indispensables para su
realizacion, desde los vehicules al bettn asfaltico y
desde la gasolina al caucho. L ' ,

Por el contrario, los problemas de la coordina-
cion exigirian medidas més enérgicas en el caso de
que la libertad de importacién, alza de nuestra mo-
neda o fabricacién nacional, abarataran extraordina-
riamente. aquellos elementos.

Por ello, las bases fundamentales de la coordina-
«i6n; arrancaran del plan de politica econémica na-
cional que se adopte, cuyas directrices vendrin se-
fialadas por las que se fijen para sus armas funda-
mentales: politica monetaria, arancelaria e indus-
trial. , : '

De ellas dependeran necesariamente los planes de
extension, actividad y distribucién del transporte te-
rrestre, :

. La ordenacién coordinada.

.. Dando -por establecidas las orientaciones gene-
rales que para el transporte terrestre se deduzcan de
los planes de politica econémica, lo que dari unidad
.a la actuacién de los Ministerios que en ellas inter-
vengan, nos referiremos en lo sucesivo tnicamente
_a medidas ordenadoras. '

- La ordenacién coordinada del ferrocarril y de
la carretera debe hacerse paralelamente, arrancande
.desde el primer articulo de las leyes basicas de am-
bos medios de transporte hasta los filtimos articulos
.de los reglamentos para su aplicacién. ,

Ahora bien: la coordinacién, basada fundamen-
-talmente en medidas restrictivas para el autotrans-
_porte, no podra constituir nunca méas que un palia-
‘tivo circunstancial, por ir encaminada a suavizar los
-efectos de la competencia, pero no a suprimir las
causas. : S

Por ello, €l ferrocarril debe esforzarse en abor-
dar su propia transformacién, racionalizando y mo-
dernizando sus explotaciones; ya que con aquella le-
gislacién restrictiva, ya sea de orden interior o al-
cance a nuestro comercio internacional, no puede, ni
aun debe, esperar que sean contenidos los progresos
de la técnica del transporte automévil. '

Nosotros hemos de limitarnos a examinar las ba-
.ses fundamentales de la ordenacién coordinada de la
¢arretera, ya que la del ferrocarril es tema que no
padece nuestra predileccién,

- . Entre estas bases fundamentales se encuentra la
_equiparacion de ambos medios de transporte en sus
“tres aspectos :. econdmico, fiscal y administrativo.

Ante, la"ineficacia- de sexaminar. estos., tre:s _aspec-
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tos separadamente, trataremos de justificar la nece-
sidad de abordarlos en conjunto, abarcindolos en el
amplio concepto que supone la total explotacién de
la carretera. ’

Explotacién de la carretera.

- "El concepto aislado del camino, ha desaparecido;
la carretera actual, aun apta para todos los traficos,
tiene, sin embargo, una finalidad primordial : el trans-
porte mecanico. “En su realizacién interviene el
complejo indivisible wehiculo-conductor-zamino” (1);
cuyos elementos, aislados, no tienen razén alguna de
existencia. : :

“De estos tres elementos en actividad nace un
nuevo concepto: la circulacion, y de Ja.coexistencia
€n €spacio y en tiempo de varias circulaciones, sur-
ge el trdfico.” ‘

Dejando aparte los factores psiquicos que el con-
ductor aporta al proceso de la circulacién, les con-
ceptos expresados son puramente mecinicos,

Nace €l problema econémico al considerar, por
ultimo, el transporte como finalidad practica de
aquéllos, y al evaluar todos los factores econdmicos
y técnicos que en su realizacién intervienen,

Si se pretende, pues, como es légico, que los ca-
minos se proyecten, acondicionen - y conserven en
consonancia con los traficos a soportar ; que, recipro-
camente, estos traficos, en su utilizacién de los ca-
minos, se-adapten a las posibilidades de las vias por
que circulan; que se valoren’las eccnomias propor-
cionadas al transporte por la mejora de los caminos
¥, por tanto, que las tarifas de aquél reflejen el ver-
dadero gasto producido por éste, habremos entrado
de lleno en una racional explotacion de la carretera,
dentro de la cual la ordenacién del autotransporte
no constituye mas que uno de sus capitulos, contri-
buyendo a ella, ademds, los capitulos restantes.

Para orientar racionalmente esta explotacién es

“preciso que aquella mutua influencia técnica y eco-
‘némica que existe entre los tres' factores del com-

plejo indivisible realizador del transporte, se man-
tenga a lo largo de toda la legislacién ordenadora del
camino, conductor, vehiculo, circulacién y trans-
porte. ' '

Esta legislacién ha de abarcar cuatro facetas:
técnica, econdmica, administrativa y fiscal, y de ella
han de surgir los cuatro aspectos fundamentales de
toda e}gplotacién. ' '

“Algo anilogo ocurre en el ferrocarril, en el que
-seria absurdo desligar. sus servicios de vias y obras

(1) Véanse 195~i11teresan_tbés trabajos del "I‘éniem\et Co-

tonel de Ingenieros Sr. Atiza Paz. . - .
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de la.explotacién téenica o de los servicios comer-

ciales, traccion, ete,

“‘Ahora bien: ambos aspectos de Ia explotacién de
la- carretera ‘deben estar presididos- por un criterio
de unidad, lo que sélo podré conseguirse confidndo-
las integra y exclusivamente a un solo. erganismo o
departamento , ministerial, en oposicién .a lo que las
circunstancias actuales han exigido, dando lugar a
que, sélo por lo que. al transporte por carretera se
refiere, exista la intervencidn de organismos depen-
dientes de cinco Ministerios. '

Bquiparacion . ccondimica y fiscal,

Si enfocamos la explotacién de la carretera des-
de. su aspecto econémico, habremos abordado una
de las bases fundamentales de la coordinacién, que

es la equiparacién de las cargas de ambos medios de .

transporte. Ahora hien: este aspecto parcial de la
explotacién tiene, naturalmente, una acepcién dis-
tinta de la que tendria en una empresa industrial,
ya que, tratindose de servicios de utilidad phblica,
sus rendimientos no tienen por qué ser directos ni
inmediatos. ‘ ‘

Para llegar a aquella equiparacién es imprescin-
dible hacer un minucioso recuento de todas las car-
gas que gravan el autotransporte, desde los recargoes
arancelarios hasta los cdnones, pasando por la Pa-
tente Nacional y Renta de Petréleos, dando el cardc-
ter de tasas a lo que indebidamente se ha conside-
rado como impuestos y aun como beneficios del Es-
tado, llegando asi a relacionar el coste de la conser-
vacién de la carretera con el producto de aquellas
exacciones, y aun si fuese preciso, de otras previsi-
bles, ‘

Surge entonces el problema, casi exclusivamente
pelitico por su influencia social y econdmica, de dis-
tribuir aquellas cargas entre las distintas clases de
servicios, recargando los que puedan considerarse
como de lujo en beneficio y descargo de'los que se
consideren mas utilitarios. Esta distribucidn €s, por
ello, esencialmente coordinadera. .

En cuanto a impuestos de transporte y timbre,
ya existe, al menos tedricamente, aquella equipara-
¢i6n, por aplicarse los mismos tipos a las percepcio-
nes correspondientes a las empresas, ya sean ferro-
viarias o de autotransporte,

Conseguido- que las tarifas medias del ferroca-
rril y-de la carretera reflejen el verdadero coste del
transporte, incluidos los gastos de conservacién de
SUSrespectivas’ vias, ‘se habrd logrado una de las
més  fundamentales medidas coordinadoras, aun
cuando creemos’ que-las tarifas que se deduzcan-para

el ferrocarril -serédn dificilmente- aplicables, por ‘in: -

Auir ‘extraordinariamente su necesaria elévacién en

las reducciories de su tréfico, con grave perjuicio
para la economia nacional y aun para la propia ex-
plotacién ferroviaria,

En consecuencia, ha de resultarnos que el ferro-
carril que algtin dia pudo planearse como negocio, ha
de ser, por hoy, una carga para el Estado, mientras
que la carretera ya puede e ird de dia en dia dejando-
lo de ser. Asi se deducird seguramente cuando se
evalde el posible rendimiento de aquellas cargas que,
més o menos directamente, gravan la carretera, com-
pardndolas cen los rerdimientos anteriores al desarro-
llo del automévil, o o

Explotacién técnica.

Si.abordamos la explotacién de la carretera desde
su aspecto técnico, daremos unidad al conjunto de
instrucciones y normas que deben regular las carac-
teristicas de los caminos, las condicicnes técnicas de
los vehiculos y aquellas que sean exigibles a los. con-
ductores. . : .

Asimismo, e intimamente relacionadas con todas.
ellas, quedardn fijadas las normas de la circulacién
y las generales de orden técnico a que deberdn some-
terse los usuarios y porteadores en la realizacidén de
los transportes..

Reglamentacién.
Equiparacién administrativa,

La equiparacién administrativa de la carretera
con el ferrocarril, tan deseada por éste, se logrard -
mediante un régimen de concesiones, autorizaciones
y permisos, que, dando lugar a que continuamente se
tengan clasificados todos los vehiculos que circulan
segun la actividad que se les haya autorizado, faci-
liten el imprescindible control de la Administracién,
ya que no existen servicios que puedan considerarse
libres y declararse independientes.

Su importancia vy dificultad. -

Las normas administraﬁvas,,téc,nicas’y econdmicas
que regulen toda esta ordenacién, han de ser numero-
sas y cuidadosamente estudiadas. En materia de trans-
portes por carretera no es, precisamente, lo mas difi-
cil establecer los cimientos de una legislacién ordena-
dora, aun cuando ésta se base en previos y fundados
estudios econémicos, sociales y politicos del proble-
ma; lo dificil serd siempre establecer aquellas normas
reglamentarias de detalle’ que sean practicas en su
aplicaci6n, educar al transportista'y crear y mantener
constante el esfuerzo de los servicios encargados de-
hacer’ cumplir- aquella feglamentacién, R
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Quizd éstas hayan sido las causas fundamentales INGRESOS
. . ) NORTE DIFERENCIAS
del fracaso de modernas legislaciones ensayadas por

diferentes paises, porque conviene advertir que nos
hallamos ante una industria cuyas caracteristicas esen-
ciales: movilidad, diseminacién y facilidad de trans-
ferencia de los elementos de trabajo (garantia y cuer-
po de delitos fiscales o de otra indole) amparan las
infracciones, por lo que exigen medidas reglamenta-
rias y servicios para controlar su cumplimiento, ahso-
lutamente diferentes de los corrientemente empleaclos
en cualquier otra clase de propiedad o actividad co-
mercial o industrial,

La ordenacidn del autotransporte exige una téc-
nica, minima si se quiere, pero tan interesante por su
importancia como la del ferrocarril, que tampoco per-
mite improvisaciones,

Por clvidarse o despreciar esta técnica v desco-
nocer el desenvolviniento econdmico, téenico o in-
dustrial de las empresas, han surgido disposiciones
verdaderamente peregrinas.

Algo semejante ocurri en otros paises cuando,
por ejemplo, se declard libre el transporte. particu-
lar d= mercancias, siendo causa de que desaparecie-
ran los servicies pablicos, al menos a los efectos fis-
cales. :

Por ello, la reglamentacién de autotransportes
debe estudiarse minuciosamente; serd sencilla, con
normas practicas, de fécil cumplimiento y elemental
comprebacion; para ello, seria conveniente que fuese
preparado por personal que haya vivido las dificul-
tades pricticas del cumplimiento y aplicacién de las
variadas y provisionales normas que en cada momento
se han fijado.

Esta reglamentacion, de cardcter administrativo,
debe ser coordinada con las dictadas o que se dicten
en les aspectos téenico y fiscal, a fin de evitar dupli-
cidades y aun contradicciones,

Nétese hien que en todo lo que antecede nos refe-
rimos a la reglamentacién para el cumplimiento de
leyes, que damos por hechas, y a las que aquel perso-
nal no puede aportar mis que sus conocimientos
précticos y sus estudics técnicoecondmicos pero no
la alta visién del politico, quz es quien puede Gnica-
mente orientar aquella legislacién, invistiéndola de la
autoridad y unidad suficiente para garantizar su
imprescindible continuidad,

Algo de estadistica,

Antes de examinar algunas meadidas reglamenta-
rias, esencialmente coordinadoras, permitasenos apor-
tar algunas cifras obtenidas de los resultados de la
explotacién de los ferrocarriles en los afios anteriores

a. nuestra guerra, en que las diferencias fueron més-

acusadas, deduciendo los porcentajes que cada partida
representa en las réducciones de los prodtctos totales.

Miles de pesetas.
Afios. .| 1930 1935

Miles de pts.| ¢/, del total

Viajeros. . . .| 83911 | 73921 | 909) | 217
Mercanc,} & V| 34443 | 27181 | 7262 16,0

p.v.| 238147 | 200834 | 28313 62,3
ToTALES. .[ 356501 | 310036 | 45565 100,0
INGRESOS ,
M. Z. A. =i | DIFERENCIAS
Miles de pesetas, ] )
Afios. .| 1029 1935  |Miles de pts.| 9, del total
Viajeros. . . .| 88988 | 74674 | 14314 23,5

Mercanc, ) & V/| 31484 | 22228 9256 15,3
p.v) 203562 | 166601 | 36871 | 61,2

TOTALES,

324034 | 263593 | 60441 100,0

Fécilmente se deduce de estos cuadros, que las
maycres reducciones en los ingresos totales correspon-
den a las mercancias (78,3 por 100 para el Norte y
76,5 por 100 para M. Z. A.), no siendo precisamente
la gran velocidad (donde dicen que se halla la crema
del transporte arrebatada al ferrocarril), donde fué
mayor la reduccién de los ingresos. -

La pérdida de ingresos sufrida en viajeros no
llega al 24 por 100 de las reducciones totales.

Servicios pitblicos discrecionales

Facil resulta comprender, después de lo anterior,
que es en los servicios discrecionales de mercancias
«donde la jordenacién y la coordinacién debe actuar
mds minuciosa y enérgicamente, y no en los de viaje-
res, como se ha venido pretendiendo.

No era tampoco dificil llegar a la misma conclu-
sion, observando que para 2 000 émnibus de viajeros
habia, en 1935, cerca de 40 0oo camiones de servicio
publico de mercancias. :

Veamos, aunque sélo sea en lineas muy generales,
la forma de abordar esta coordinacién. )

Los servicios regulares de mercancias por carrete-
ra no alcanzardn nunca méis que a la paqueteria, vy,
en general, a cargas muy. fraccionadas, pues de una
tonelada en adelante el usuario exigird siempre el
transporte discrecional de puerta a puerta, realizado,
por motivos de economia, comodidad, rapidez y segu-
ridad, acto seguido de la carga, sin sujecién a horario
ni a otro itinerario que el que relacione mas cémoda
y directamente los almaceres del cargador y del con-
signatario,

No estd, pues, tampoco la verdadera competencia
al ferrocarril en los servicios regulares, que en ntime-
ro, longitud y tonelaje, han de ser reducidos, sino en
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los servicios discrecionales (1) de mercancias; por
cllo, los planes de lineas regulares de mercancias se-
rdn muy limitados.

Las causas de esta competencia fueron siempre cl
elevado ntimero de camiones dedicados a estos scrvi-
cios, la realizacion de largos recorridos y la falta de
control sobre ellos, que, eludiendo el pago de impues-
tos y céncnes, y aun del propio vehiculo, adquirido a
plazos, producian un ruinoso abaratamiento: de tari-
fas, de graves consecuencias para el ferrocarril y
aun para los propios transportistas.

Las soluciones se deducen inmediatamente :

Limitacién del niimero de vehiculos autorizados y

del tonelaje 1til destinado en cada regién a esta clase

de servicios.

Limitacién de los recorridos, fijandoles zonas de
actividad de facil comprobacién.

Fijacién de cinones o tasas coordinadoras, de sen-
cilla aplicacién, que, salvo para mercancias excepcio-
nales, encarezcan la utilizacién de estos servicios para
largas distandias, abaratando, en cambio, los trans-
portes de corto recorrido.

Fijacién de recerridos anuales medios, dentro de
cada zona de actividad, a los que aplicados los tone-
lajes, un coeficiente de utilizacién y las tarifas tam-
bién medias, den la base para aplicar los impuestos de
transporte y timbre, sin esperar declaraciones més
o menos fraudulentas,

Establecimiento de tarifas topes, maxima y mini-
ma, para cada una de aquellas zonas, -

Contrel perfecto de la actividad vy’ seguridad de
estos camiones mediante unos adecuados servicios de
Inspeccién y Vigilancia, de que luego hablaremos.

Medidas semejantes habrén de adoptarse para en-
cauzar los servicios de cerca de 12,000 turismos que,
residenciados en diferentes pueblos, se dedicaban, en
1936, a realizar servicios por carretera, haciendo com-
petencia al ferrocarril y a los propios servicios regu-
lares de viajeros. :

Su necesidad es evidente, pero conviene limitarlos
a una cifra estricta, a fin de que su actividad propia
les permita desenvolverse, sin la necesidad de acudir
a restar trdfico a otra clase de servicios,

Son miltiples las formas imaginadas para encu-
brir las infracciones — con ellas pudieran llenarse va-
rias paginas —, especialmente referentes a vehiculos
ligeros y 6mmibus de servicio discrecional, por su ten-
dencia a convertirse en servicios piblices de caracter
regular.

———————

(1) La acepcién de discrecionales debe entenderse desde
¢l punto de vista de su manera peculiar de prestacién, y no
del de su forma de autorizacién, ya que estos servicios son
tan indispensables como los regulares, par cubrir necesida-
des distintas y tan imprescindibles como tas que puedan su-
tisfacer éstos. :

Servicios publicos regulares.

El paralelismo entre la carretera y el ferrocarril
es un concepto gramatical y, geométricamente, errd-
nec. En un pais tan accidentado como el nuestro, dos
vias de comunicacidn, de caracteristicas tan diferen-
tes, aunque tengan su origen y final comunes, no tie-
nen por qué ser paralelos, ni mucho menos servir
los mismos tréaficos, salvo los que vayan de extremo a
extremo, y siempre con ventaja para la carretera,
por su menor recorrido y mas facil penetracién en los
poblados. ‘

Algo andlogo sucede con los servicios llamados
afluentes al ferrocarril, pues no todos los que a éste
se dirigen por el camino mas corto sirven traficos
(ue puedan considerarse cono tales.

La competencia en la carretera entre los propios
servicios regulares pasa ya de ser paralelismo a con-
vertirse en coincidencia a lo largo el recorrido, aun-
que sblo sea parcialmente. Iista coincidencia sélo es-
tara justificada cuando las necesidades del trafico lo
exijan inexorablemente.

En la justificacién de la necesidad de un nuevo
servicio en competencia, aunque sélo sea parcial, con
el ferrocarril o con otro servicio por carretera, deben
computarse la cemodidad, la seguridad y el tiempo.

Presentdndose en cada caso general de competen-
¢ia unas determinadas circunstancias especiales, no
es posible seflalar normas generales que, abarcando
todos los casos, puedan evitarlas; por ello, cada caso
particular exigird siempre un determinado estudic de
las necosidades y posibilidades de su trafico, estudio
que mo puede hacerse unilateralmente, y de aqui la
precision de mantener una Comisién, Junta o Con-
sejo, en el que, bajo la direccidn de la Representacién
del Estado puedan intervenir, exclusivamente, las
representaciones de los intereses afectados.

Diagnosticado un servicio regular ccmo concu-
rrente con el ferrocarril u otro servicio por carretera,
aunque sblo fuera parcialmente, y justificada la ne-
cesidad de su establecimiento, ante la ineficacia de
seflalarle Ja prohibicion de admitir carga o pasaje
para los tramos en competencia serd en una inter-
vencién de su contabilidad, con participaciéon en los
ingresos o, aitin mejor, en una tasa especial, donde se
hallard el mejor elemento coordinador, tasa que, ade-
mas de gravar la tarifa de aquellos tramos, permitira
compensar econdmicamente a los servicios afectados
per el trafico perdido.

Los servicios coincidentes que, circunstancial-
mente, deban circular por saturacidén de trafico en
el ferrocarril o en el servicio primitivo, no tienen
por qué ser recargados con aquellas tasas.

En los servicios afluentes, y exclusivamente para
los billetes combinados, se podria reducir el canon, a
fin de abaratar la tarifa y estimular su utilizacion y
establecimiento.
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Tanto si el ferrocarril afectado se explota direc-
tamente por el Estado como si lo es POr una empresa
particular, la percepcién de aquella tasa, en compensa-
cion de la competencia, evitara a las Compafifas aber-
dar dificiles explotaciones de servicios por carrete-
ra, que en el caso de la R. E. N. F. E. tendrian una
envergadura semejante a la del propio ferrocarril:

No obstante, la intervencién de la actividad de
aquellos servicios en defensa del cumplimiento de las
condiciones coordinadoras o defensa de la tasa, ya
exige la organizacion de unos -extenscs y eficaces
servicios que, en evitacidn de crear otros, bien pudie-
ran sér los mismos de Inspeccién y Vigilancia, de
que luego hahlaremos. ‘

Servicios particulares.

Es imprescindible que estos servicios estén tam-
bién: sometidos a unas normas ordenadoras, muy es-
pecialmente les' de mercancias, Su reglamentacidn,
aun debiendo ser muy sencilla, ‘habra de ofrecer y
exigir todo género de garantias, a fin de facilitar una
constante pero facil fiscalizacién, con objéte de im-
pedir que a su amparo, por ser tributariamente mas
benigna, puedan acogerse innumerables servicios que,

en realidad, debieran ser pitblicos ; de iello hay ya gran
experiencia. :

Estaciones de autobuses.

La construccién de estaciones de autobuses sim-
plificard, al menos, 1a inspeccién d= servicios regula-
res de viajeros, permitird concentrar los puntos de
arranque y llegada de las lineas, hoy diseminados y
casi desconocidos para los habitantes de las grandes
poblaciones, centribuyendo a resolver problemas ur-
banos de circulacién y estacionamiento 'y creando,
ademds, nuevas zonas comerciales que ya van sur-
giendo en las pequefias capitales alrededor de Tos
puntos e parada de autobuses. '

Hasta hoy es muy reducido el nfimero de estacio-
nes censtruidas, sin duda, por falta de facilidades,
seguridades y estimulps que ofrece la legislacién,

Su construccién depende de Ia iniciativa privada,
intérvenida- por los Ayuntamientos y el Estado. No
hay -disposicién. alguna que obligue a concesionarios
o titulares de servicios para que las utilicen mientras
cumplan el articulo 106 del Reglaménito de 22 de
junio de 1929, ' g

Si las bases de la explotacién son exclusivamente
las tarifas aplicadas a los émnibus y empresas de
transportes.que.las utilicen, el negocio serd poco re-

munerador, so ‘pena’de gravar considerablementé el’

transporte. No existen, generalmente, solares: libres
apropiados para su establecimiento préximos ‘a las
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vias de penetracién urbana y hien comunicados con la
red urbana de transportes (1). ,

En evitacién de todas las dificultades anteriores, el
Iistado debe afrontar directamente el problema con
s6lo aportar su autoridad y renovar totalmente la-le-
gislacién de estacionss, En este sentide establecers. la
clasificacién y los planes para su construccion, como
hizo con las carreteras, considerdndolas obras de uti-
lidad piiblica; fijar las dimensiones minimas de cada
clase y sefialard el emplazamiento, de acuerdo con los
Municipios interesados, resclviendo en tltima instan-
cia este problema cuando no exista aquel acuerdo;
incoard los expedientes de expropiacién forzosa de
las edificaciones o terrenos necesarios, llevando el ex-
pediente hasta €l justiprecio de los mismos;

Posteriormente, establecers y_aprobard, previo
un expediente informativo, las bases de un CONCUrso
tnico por estacién para adjudicar la construccién y
explotacién, dejando en libertad a los concursantes
para presentar proyectes, incluyendo. sobre .o bajo la
estacion cuantas plantas les permitan las Ordenanzas
Municipales, con objeto de abaratar las tarifas apli-
cables a los 6mnibus, mediante el alquiler de locales
0 negocios que ha de facilitar la continua concentra-
cién de vehiculos y viajeros en la planta de la es-
tacion,

Los concursos entonces podran versar sobre aque-
llas tarifas aplicables a los émnibus.

Antes de que ¢l Estado acometa directamente la
construccién de una estacién, deberdn haberse decla-
rado desiertos los concursos que, en tiltimo extremo,
pudieran versar sobre la subvencién que se solicita.

La totalidad de los locales revertird al Estado,
debiendo entonces concursarse nuevamente Ia explo-
tacién sobre tarifas fijas y a hase del canon anual a
abonar por el concesionario, del cual podra hacerse
participe el Ayuntamiento en concepte de conservador
de las vias de acceso. : ‘

La utilizacién de las estaciones serd obligatoria
a todos los servicios que se fijen. Serdn sancionaclos
los Ayuntamientos que permitan el estacionamiento de
6mnibus en puntos distintes de aquéllas.

Por si surgiera alguna duda sobre los fundamen-
tos de la orientacién que proponemos, conviene re-
cordar que el articulo 8.° de Ia ley General de Obras
Publicas. dice literalments 1o siguiente :

“Son. atribuciones del Ministerio ‘de Fomento
todo lo concerniente a la construccién, ampliacién,
mejora y conservacién de los edificios destinados A
servicios piiblicos que dependan de aquel Ministeri

Que esta bien clarc; pero no debiendo olvidarse
que si el atribuir supone un derecho, también impo-
ne. una obligacién. :

(1) Véanse las conclusiones del Primer Congreso de Cir—
culacién Urbana, celebrado en Madrid en enero-de 1033
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Servicios para la ordenacién.

Inspeccidn vy vigilancia de la circulacion vy del
' transporte. R

Dejando-aparte, por no ser del caso, la direcci(’m,
ejecucion e inspeccidn de los servicios_ técenicos, ad-
ministrativos y coritables del camino, nos queda exa-
minar aquellos que se refieren a la inspeccién y vigi-
lancia de coriductores, vehiculos, circulacién y trans-
porte. Esta inspeccidn censtituye nada menos que el
control de la actividad ‘de mas de cincuenta mil ve-
hiculos dedicados a servicios priblicos, en su mayoria
discrecionales, y, al menos, la wvigilancia de otras tan-
tas unidades destinadas al uso particular, en continua
movilidad y ‘diseminacién a lo largo de mas de cien
mil kilémetros de caminos. ’

Tan imprescindible creemos la funcién de estos
servicios de inspeccién y vigilancia, que nos atrevemos
a pronosticar €l mds rotundo fracaso a cualquier sis-
tema ordenador de la circulacién y del transporte, de
clvidarse o impedirse la organizacién y dotacién de
estos servicios, o de abandonarlos a la languida vida
de un vulgar organismo burocratico.

Estamos seguros de que, como nosotros, piensan
todes los Ingenieros que desde hace afios vienen lu-
chando con los servicios de transporte, con los defec-
tos y lagunas de su legislacién y, atin mz’t§ ; con la fal-
ta de medios para llevar a caho su funcién. '

Atribuimos a esta Inspeccién toda tlase de ft'mcxo-
nes durante Ja explotacién de los servicics piiblices o
realizacién de los particulares, salvo las de otorgar,
modificar o anular concesiones. Han de realizar com-
plejas ¥ numerosas funciones derivadas d_e sus mi-
siones fundamentales’: prever, informar, dirigir, or-
ganizar, coerdinar, vigilar, intervenir, comprobay v
recaudar, todas ellas en sus cuatro aspectos: técnico,
administrativo, econémico y fiscal, debiendo ser su
actuacién no sélo sedentaria, sino fundamentalmente
movil a lo largo de los caminos, en estaciones, agen-
clas y garajes. ‘ .

Aparentemente, los servicios se presentan como
extensos y costosos; no obstarte debe y puede suplir-
'se con una meditada, racional y rigurosa organizacién
'y seleccién del personal lo que deba limitarse su ex-
‘tensién, contribuyendo asi a simplificar y acelerar su
funcionamiento. ‘El coste quedard también reducido,
siendo minima la carga para el Estado, ya que el pro-
pio transporte contribuye a sufragar estos servicios
con el canon de Inspeccién creado por Real decreto
-de 22 de febrero de 1929, C

" Servicios de vigilancia, .

El personal de los servicios méviles, en niimero
relativamente reducido, ha de seleccionarse cuidado-

samente.” Debera depender y actuar imprescindible-
mente al servicio directo de los organismos encarga-
dos de la Inspeccidn, ya-que, de otro modo, resultarian
ineficaces.

El Cuerpo de Vigilantes de la Circulacién y del
Transporte no exige la extensién que pudiera supo-
nerse; ademds, la cifra que sea imprescindible en
su origen podrd irse reduciendo a medida que se
vaya consiguiendo la educacidn y el control de los
usuarios del camino. Su funcién en materia de trans-
porte'no serd nunca la de apostarse a lo largo de la
carretera a descubrir infracciones eventuales, per-
turbando la actividad de aquéllos en reiteradas revi-
siones «e una copiosa documentacién, sino la de ad-
quirir inforinaciones sobre I3 actividad del transpor-
tista, completando ficheros y estadisticas para utilizar-
los cuando sea preciso, educando’ primero para des-
pués sancionar, progresiva y persistentemente, a los
infractores, hasta llegar, incluso, a la incautacién del
vehiculo. : '

La sencillez de las normas reglamentarias a que se
aludié en los apartados anteriores, permitird que las
intervenciones en ruta sean minimas, pero que cuan-
do sean imprescindibles, sean faciles, répidas y c6-
modas. Ne debe existir intromisién de las funciones de
estos servicios con las de otros organismos del Esta-
do; pero si debe tenderse a una intensa colaboracién.
Asi, pedran ser para Hacienda de gran utilidad los
datos ‘que puedan facilitarse sobre la actividad de los
servicios pablicos, como base de aplicacién de los im-
puestos de Transporte y Timbre, que, de otro modo,
podrian ser un portillo ‘de defraudacicnes (1). Buena
prueba de la conveniencia de esta colaboracién la te-
nemos en los magnificos resultados obtenidos con los
setvicios de Correos, por lo que se refiere al trans-
porte gratuito de la correspondencia,

Considérese, ademds, que no es légico que cada
Departamento Ministerial cree y sostenga unos servi-
cios méviles de inspeccién y vigilancia de la carretera,
en variada multiplicidad, nula eficacia y evidente des-
pilfarro. :

Sélo se hallan en condicicnes de actuar eficaz-
mente sobre vehiculos, conductores, circulacién y

‘transportes, los servicios ‘dependientes de aquel or-

ganismo en que aquéllos se controlan directamente;
cualquier otro servicio de inspeccién scbre aquellos
aspectos del transporte, s6lo contribuird a multipli-
car las inspecciones en ruta, ‘exigiendo a vehiculos,
_—

(1) Sélo la explotacion dc servicios piiblicos * discrecio-
nales de transporte de mercancias exigié en 1034, para Ia
continuidad de la industria, un ingreso anual miiifrio 'de 730
millones de .pesetas (30 000 -camiones -a’ 25000 pesetas)anua-
les de ingresos estrictos), cuyo impuesto ' de transporte, -al
5 por 100, arroja una cifra de 37 millones y medio de pese-
tas. No obstante, 1a recaudacién de aquel afio por este con-

cepto alcanzé sélo la cifra de tres millones de pesetas,
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propietarios y conductores continuas declaraciones
en variadas oficinas previnciales, sin otra utilidad
que repetir las mismas o analogas informaciones,
perturbando la actividad tan personal del transpor-
tista y «del vehiculo, muy diferente de cualquier otra
explotacién industrial de tipo sedentario.

Istos servicios podran simplificarse ain mas s
se adjudica la explotacion de los transportes a gran-
des empresas concesionarias o agrupaciones de trans-
portistas, utilizdndolas como elementos de control y
disciplina de los pequefios empresarios de tipo indi-
vidual, los que necesariamente habrin siempre de
ser los realizadores del trausporte (I).

Servicios centrales de Inspeccién.

El Servicio Central de Inspeccién y Vigilancia
‘ha de disponer de la autoridad necesaria para orde-
nar, dirigir y unificar el trabajo de los servicios pro-
vinciales, asi como para, con éstos, resolver cuantas
incidencias se presenten en la explotacién de los ser-
-vicies de circulacién y transportes, con la fnica ex-
cepcion de otorgar, modificar o anular concesiones,
misién que sélo corresponde a la Superioridad.

Su Jefe ha de ser el verdadero gerente de toda
la organizacién ; el que viva las realidades de los ser-
vicios de él dependientes, informe y proponga a la
Superioridad las medidas u orientaciones que con-
-venga tomar; ha de dedicar, ademds, una oficina ex-
clusivamente a realizar estudios técnicoeconémicos
_sobre transportes, en la misma forma que en la Ar-
gentina existe el Instituto de Economia de los Trans-
portes; en Inglaterra, el de Investigaciones Cienti-
ficas, aplicadas a la industria, y en Holanda, el Eco-
nemisch-Technologisoh-Instituten, todos con la dni-
ca mision de preparar estudios que sirvan para ase-
-sorar a los pequefios industriales, y aun'a las gran-
des empresas, orientando sus explotaciones por el
camino de la racionalizacion, mediante determinados
-estimulos’ emanados del Gobierno.

Consejo de Coordinacion,

Un Consejo asesor serd imprescindible, como ya
_se ha visto, exclusivamente para proponer las solu-
_clones de detalle que presente cada caso particular
de.competencia, - ¥ ' : :
. - Por encima dec-todos estos servicios, la- Superio-
ridad, resumida en una sola Autoridad, a la que pres-
ten colaboracién, con unidad de politica, los restan-
- tes departamsntos. o '

(1) J. Ma Pellico: “ Agrupaqién dc ‘empresas”, Revis-
TA 'DE OBRAS PUBLICAS, marzo dé 1943 =~

Resumen.

Sélo hemos mostrado algunos de les aspectos
fundamentales del problema a resolver, marcando
unas orientaciones para la coordinacién que tampo-
co seran permanentes, ya que vendran influidas por
multiples circunstancias: politica econémica, necesi-
dades del pais, progreso de los medios y vias de lo-
comocién, etc., etc.

Hoy dia, a causa de las restricciones de carbu-
rantes y neumdticos y falta de vehiculos, los pro-
blemas son inversos, ya que el ferrocarril tiene exce-
so de trafico; conviene, pues, impulsar el autotrans-
porte, pero pensande siempre en que las circunstan-
cias han de cambiar necesariamente con analoga
orientacion y mas fuerza que en el pasado, y para
entonces deben estar establecidas unas bases mini-
mas para su meditada ordenacién.

Es ésta misién que hoy compete al Ministerio de
Obras Pablicas, que en st constituye el verdadero
Ministerio de Transportes, ya que a este fin se des-
tinan sus obras principalmente: ferrocarriles, carre-
teras, puertes y servicios hidraulicos, pues ni los
rios, ni los canales, ni los abastecimientos son otra
cosa que conducciones o vias de transporte del agua
que se estaciona en los embalses o depésitos.

En todas estas obras hay tres aspectos funda-
mentales: proyectar, construir, conservar y explo-
tar. El primero y los dos altimos deben hallarse in-
timamente unidos; pero parece que la crientacién no
ha sido siempre ésta, y que la técnica del Ingeniero
debia limitarse a construir o conservar, desprecian-
do la téenica de la explotacidén, que es atin mas com-
pleja que aquélla por abordar los problemas desde
un punto de vista mas elevado.

En el concepto expletacion queremos resumir los
de reglamentar (técnica, econémica y administrati-
vamente), dirigir y vigilar la utilizacién de las obras
publicas; utilidad que, en buena parte, puede eva-
luarse en pesetas, deduciéndose de ella y de sus ren-
dimientos, mas o menos directos, las necesidades y po-
sibilidades de los planes de conservacién y mejora
y aun de las nuevas construcciones,

Si bien es muy interesante seguir investigando
nuevos sistemas constructivos, con vistas a las eco-
nomias parciales de las obras que se proyectan y

.realizan; es atn mdas necesario y urgente para el pais
llegar a la mas eficaz utilizacion econémica de las ya
-construidas,

Es, ‘a nuestro juicio, esta conclusién la tnica in-
teresante de nuestro trabajo, y sobre la que convie-
ne reflexionar detenidamente, para abordarla sin
pérdida de tiempo, con la méxima autoridad y las
deseadas orientaciones y exigibles colaboraciones.




