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HACIA UNA POLITICA COMUN DE TRANSPORTES

Por MIGUEL MARTINEZ CATENA

Ingeniero de Caminos

El autor, después de dar un esquema sobre las orientaciones y medidas que llevan consigo las

distintas politicas nacionales de transportes, analica las caracteristicas del mercado de estc

sector econdémico, deduciendo de ellas principios que podrian servir de buse para uma politicu
comun de transportes.

El desarrollo de la economia de un pais ha estado
siempre condicionado a la existencia de medios de
comunicaciones adeciiados. Es por ello que los Go-
biernos han prestado en todo' momento especial
atencién a los transportes, y ante la importancia cre-
ciente del papel desempefiado por ellos en la vida
¢condmica moderna, se han visto inducidos a pre-
ocuparse cada vez mas de su organizacion, generali-
zindose la tendencia de los Estados a intervenir en
este sector. '

Estas intervenciones han influido en grados di-
versos en las politicas nacionales de los Estados, que
persiguen sus objetivos de coordinacién entre los
diferentes modos de transporte y de ordenacién de
cada uno de ellos, utilizando medios que varian segiin
los factores geogrificos, la evolucién histérica y las
estructuras, politicas, econdmicas y sociales de los di-
lerentes paises. ..

Las actuaciones de los Gobiernos pueden clasifi-
carse en los siguientes grupos: accidn sobre la oferta
de transportes; sobre el precio y condiciones de los
mismos ; sobre las inversiones ; medidas fiscales; me-
didas de caracter técnico; fomento de acuerdos entre
los medios interesados y accién en la esfera interna-
cional.

_ La accién sobre la oferta se manifiesta en que el
ejercicio de la profesién de transportista estd normal-
mente subordinado a concesiones o a autorizaciones
administrativas de formas diversas.

La accién en la esfera tarifaria se dirigié primero
sobre los ferrocarriles, amplidndose después a los otros
modos de transporte de una forma parcial y diversa,
segun los paises. Las Reglamentaciones tarifarias que,
en su origen, respondieron a la preocupacién de pro-
teger a los usuarios contra el peligro que podria repre-
sentar para los mismos la posicion monopolistica de
los ferrocarriles y que al mismo tiempo constituyen
uno de los medios con los cuales_los Estados utilizan
el_transporte como instrumento de su politica econd-
mica, se ha visto que se pueden emplear también para
contribuir a la coordinacién entre los diferentes modos
de transporte. A
_ La trascendencia que una sana politica de inver-
siones en la infraestructura tiene en el desarrollo ar-
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monioso de los transportes, es indudable. y como con-
secuencia de ello, la actuacién de los Estados, dentro
del cuadro de su politica de inversiones, se ha orien-
tado, como norma general, a evitar las inversiones ina-
tiles y a conseguir tener un sistema de vias de comuni-
cacién que satisfaga a las necesidades de la economia
tanto presentes como futuras. : :

La politica fiscal es, sin duda, un instrumento que
se puede emplear para influir en la oferta y en la de-
manda de los transportes. Y aunque su puesta en vigor
ha sido objeto de numerosas discusiones. se estd de
acuerdo en que seria equitativo que, mediante tasas
apropiadas, se repercutiera sobre los diferentes modos
de transporte la parte que a cada uno les incumba de
los gastos de construccién y conservacion de infraes-
tructura. Asimismo se ha expuesto por algunos Es-
tados la intencién de utilizar el sistema fiscal como
instrumento para la coordinacion de los transportes.

También los poderes publicos han intervenido en
el sector de los transportes mediante disposiciones d¢
caricter puramente técnico, inspiradas fundamental-
mente en consideraciones de regularidad y seguridad,
tanto para los usuarios como para el personal de la
explotacién. Entre estas medidas estan las relativas 2
vehiculos, a las condiciones que deben reunir, a su
control técnico, a sus pesos y dimensiones, al estable-
cimiento de reglas de circulacién para cada modo de
transporte y a las condiciones técnicas y administra-
tivas a que debe responder la explotacién de los ferro-
carriles.

El establecimiento de acuerdos entre los diferen-
tes modos de transporte se ha ensayado en diversos
paises para conseguir distribuciones de trafico basa-
das en las ventajas respectivas de cada uno de ellos.
Tal es el caso de los Convenios establecidos entre
administraciones ferroviarias y transportistas profe-
sionales concesionarios de lineas de viajeros por ca-
rretera, los servicios de puerta a puerta, los sistemas

de coordinacién técnica como los intercambios de’

“palettes” y de “containers” y la utilizacién de los
remolques ferrocarril-carretera y de los vagones
porta-camiones y porta-remolques.

Por lo que afecta a la accién en la esfera inter-
nacional, los diferentes Estados hace mucho_ tiempo
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que esthn procurando fomentar el desarrollo de los
transportes internacionales por ferrocarril, lo que ha
traido, como consecuencia, una estrecha colaboracién
entre las administraciones ferrovarias, que han ce-
rrado numerosos acuerdos, tales como las Conven-
ciones Internacionales concernientes a transporte de
mercancias y de viajeros (CIM. y CIV.) y ala
utilizacién en comin de los vagones de mercancias
(BEUROP), el Reglamento para el empleo reciproco
de los vagones en trafico intermacional (R.I.V.), la
creacién de la Sociedad Ferroviaria Internacional de
Transportes Frigorificos (INTERFRIGO) y el esta-
blecimiento de los trenes TRANS-EUROPA-EX-
PRES. En cambio, el transporte internacional por
carretera esti reglamentado mas rigidamente, sin que
los esfuerzos hasta ahora desplegados para conseguir
la aplicacion de principios comunes hayan tenido mu-
cho éxito, salvo en los casos de los transportes turis-
ticos y, en parte, de los en tramsito.

El resultado de las intervenciomes expuestas ha
sido que los regimenes en vigor en los diferentes
paises estin separados unos de otros, lo que produce
la consiguiente inquietud de los Gobiernos, que estu-
dian y proyectan modificaciones de importancia en
materia de politica de transportes, que hacen apare-
cer ya ciertas lineas de convergencia.

En la actualidad se puede decir que las medidas
cuya adopcién constituye preocupacién comun, son las
siguientes :

Mejorar la situacién comercial de los ferrocarri-
les frente a sus competidores y, especialmente, frente
al transporte por carretera; favorecer un desarrollo
de éste mas en consonmancia con sus caracteristicas
técnicas y econdmicas, dando una importancia cada
vez mayor a la seguridad y a la necesidad de cons-
truir una infraestructura que satisfaga las necesida-
des futuras previsibles; modernizar la navegacion
interior y considerar que los problemas de los dife-
rentes modos de transporte estin intimamente unidos
entre si, lo que exige soluciones de conjunto para
cllos. .

De todas formas, es opinién general que la orde-
nacién actual del sector de los transportes no es com-
pletamente satisfactoria ni desde el punto de vista de
los transportistas ni desde el punto de vista del inte-
rés general. Y con el fin de buscar una organizacién
que esté mas en armonia con las nuevas exigencias
de trafico, y ante el hecho indudable de que la pro-
duccién, el consumo y el comercio exterior se van
a incrementar sobre todo por el establecimiento del
Mercado Comiin, que acelerard el desarrollo econd-
mico y aumentard los cambios entre los diferentes
paises, se ha llegado a la conclusién de que es nece-
sario implantar una politica comun que cree las con-
diciones precisas para conseguir el desarrollo de un
sistema de transportes eficaz y que satisfaga, con el
menor coste para la colectividad, las necesidades que
se producirdin por la expansién econémica de los
paises.
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Esta politica comiin debe constituir un conjunto
de medidas con el que puedan progresivamente irse
armonizando las diferentes politicas nacionales, cuyas
caracteristicas esenciales es necesario, por tanto, to-
mar en consideracién.

Si se examina la situacién existente, se ve que
las economias de los transportes se caracterizan por
regimenes de competencia imperfecta en grados dife-
rentes. Es cierto que la competencia perfecta no se
encuentra implantada en los diferentes sectores de
la actividad econdémica; pero es precisamente en el
de los transportes en el que se estd mas lejos de
conseguir por la existencia de un conjunto de “fac-
tores o aspectos especiales’, que no son de naturaleza
técnica, y que, aunque se encuentran en otras ramas
de la actividad econdmica, su influencia es decisiva
en la de transportes por su acumulacién y su coexis-

_tencia. Por tanto, la determinacién de la importancia

de dichos factores y la posibilidad de aplicarles inter-
venciones correctivas, influird de un modo notable ¢n
la eleccién y orientacidn que se ha de dar a la politica
comun.

Son aspectos especiales del transporte los siguien-
tes:.intervencién de los poderes publicos en las in-
versiones, estructura especial y particularidades de
la oferta y la demanda, obligaciones de servicio pd-
blico e imposicién de reducciones tarifarias.

La intervencién de los poderes piiblicos al decidir
las inversiones en la infraestructura, puede falsear
el mercado del transporte y, para evitarlo, parece
necesario que los usuarios soporten en forma equi-
tativa los gastos de aquélla y que el principio de la
rentabilidad guie las decisiones de los Gobiernos.

La existencia de grandes empresas de gran po-
tencia econémica, que explotan las redes ferroviarias
y que dependen mas estrechamente del Estado, junto
a una multitud de pequefias empresas privadas conce-
sionarias o titulares de servicios de transporte pol
carretera, no parece que tenga consecuencias en €l
juego de la competencia, puesto que si las empresas
ferroviarias tienen como se ha dicho, gran fuerz
econbmica, las pequefias se benefician de una mayor
flexibilidad de explotacién; es decir, que son ventajas
naturales sin efectos perjudiciales en el mercado de
los transportes.

Por el contrario, si pueden producir perturbacio-
nes la insuficiencia de adaptacién de la capacidad de
transportes a la demanda y la disimetria del trifico
en los dos sentidos de una misma relacién, factores
ambos que obligan a determinadas empresas a man-
tener ciertzs reservas de capacidad que producen ur
aumento de los gastos fijos; la movilidad de los trans-
portistas por carretera que plantea el problema de
los fietes de retorno; las diferentes obligaciones im-
puestas, principalmente de caracter tarifario; la inst-
ficiente formacién profesional de determinados trans
portistas, y, por 4ltimo, los fenémenos de inelastici-
dad que caracterizan el mercado de los transportes
tanto en su oferta como en su demanda, y la sensib-
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lidad de ésta a los precios practicados. en lo que
afecta a su reparto entre las diferentes empresas.

Para evitar el efecto de estos factores serd nece-
sario colocar a los diferentes modos de transporte
en igualdad de condiciones, facilitar la reparticion de
trafico mediante medidas de coordinacién técnica,
conceder a los ferrocarriles una mayor libertad para
organizarse y para actuar segiin métodos comercia-
les, exigir garantias técnicas y profesionales suficien-
tes para el acceso a la profesion y establecer, mediante
las necesarias intervenciones, limitaciones a la capaci-
dad del transporte y a la libertad para fijar los precios.

El mercado de los transportes esti asimismo in-
fAuenciado, mas o menos profundamente, segun los
paises, por la concepcién hecha por los Estados del
papel de aquéllos en la economia, y las consecuencias
de la actitud adoptada a este respecto se manifiestan
fundamentalmente por la desigualdad de obligaciones
que se les impone. Estas obligaciones de servicio pu-
blico, que afectan principalmente a los ferrocarriles,
se pueden resumir en las siguientes: Obligacién de
explotar, obligacién de transportar y obligaciones ta-
rifarias. Para implantar una politica de transportes
fundada en el libre juego de la competencia, parece
indispensable suprimir o atenuar dichas obligaciones,
autorizando a los ferrocarriles para cesar progresi-
vamente en la explotacién de lineas, instalaciones y
servicios deficitarios, concediendo a las empresas que
no estin ain facultadas para ello la libertad de fijar
sus precios dentro de limites que tengan en cuenta
los de coste, equiparando las exigencias de publicidad
wrifaria y compensando equitativamente las obliga-
ciones que tengan que subsistir, impuestas a determi-
nadas empresas.

Por dltimo, la intervencién de los Gobiernos se
manifiesta también por la imposicién de tarifas o pre-
clos especiales destinados a favorecer a determinadas
categorias de usuarios o a ciertos sectores. econdmi-
cos. Para evitar el falseamiento del equilibrio que ta-
les intervenciones pueden producir, parece necesario
evitarlas, favoreciendo directamente, y no a través
del transporte, a los usuarios a los que se pretenda
beneficiar, o contrarrestindoles acordando reembol-
505 0 compensaciones por las consecuencias efectivas
que pueden originar para la economia de las empresas.

El conjunto de las medidas expuestas, correcti-
vas de la accién perjudicial en el mercado de los trans-
portes de los aspectos especiales de éstos. esbozan ya
en grandes lineas lo que puede ser una politica co-
min y ello ha permitido a los organismos interna-
cionales que estudian esta cuestion, fjar los princi-
pios generales de la misma, después de haber oido’la
opinién de los sectores profesionales interesados.

La Comunidad Econémica Europea parte de que
los objetivos generales que debe alcanzar la politica
comiin son los tres siguientes: Eliminacién de los
obsticulos que los transportes pueden oponer a la
realizacién del mercado comimn, integracién de ellos
en la comunidad, es decir, libre circulacién de los ser-
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vicios de transportes en el interior de ella y organiza-
cidén general del sistema de transportes.

Para alcanzarlos, establece que los principios de
la politica comtn de transportes deben ser los si-
guientes:

Igualdad de trato.

Autonomia financiera de las empresas de trans-
porte.

Libertad de accién de los transportistas.

Libre eleccién de los usuarios, y

Coordinacién de inversiones. .

La igualdad de trato debe llevar consigo el prin-
cipio de la supresién de discriminaciones, tanto en-
tre empresas y modos de transportes como entre usua-
rios y transportistas, y ha de concernir a las obliga-
ciones de servicio piiblico, al régimen fiscal, al social
y a las ayudas que se concedan,

La autonomia financiera implica que las empre-
sas de transportes deben tener la plena responsabili-
dad de su gestién econdmica, asumiendo cada una la
parte que le incumba de los gastos de infraestructu-
ra, suprimiendo toda subvencién que no corresponda
a compensaciones por cargas impuestas y concedien-
do la libertad mas amplia posible para la adopcion de
las medidas necesarias encaminadas a la nivelacién
de los gastos y de los ingresos.

La libertad de accidn de las empresas es una con-
secuencia de los principios anteriores y debe asegurar
la de precios, con las limitaciones que se estimen ne-
cesarias y el acceso de las empresas a los diferentes
mercados de transportes, lo que lleva consigo la sua-
vizacién progresiva de los contingentes y la supresion
o atenuacién de las obligaciones de explotar y de
transportar ; todo ello, naturalmente, sin perjuicio de
que los Gobiernos intervengan para evitar un desarro-
llo excesivo de los parques a la vista de las capaci-
dades y caracteristicas técnicas de las infraestructu-
ras o por motivos de seguridad, y para exigir a los
transportistas las necesarias garantias técnicas pro-
fesionales.

La libre eleccién de los usuarios implica la liber-
tad de recurrir al transporte privado, para lo zual
se ha de colocar a éste en una situacién comparable
al profesional en lo que concierne a las cargas fisca-
les y de imputacién de gastos de infraestructura; asi-
mismo se debe evitar que amparindose en dicho trans-
porte privado se efectiien transportes piblicos y su-
primir o atenuar las sujeciones impuestas a éstos
para evitar un desarrollo anormal del privado.

Por dltimo, la coordinacién de inversiones lleva
implicito el establecimiento por los poderes publicos
de programas de inversiones, basados en considera-
ciones de interés general y en el principio de la ren-
tabilidad de las obras proyectadas, asi como interven-
ciones para favorecer el desarrollo armonioso de las
nuevas técnicas, la modernizacién y la unificacién
del material.

Por su parte, la Conferencia Europea de Minis-
tros de Transportes ha establecido que la politica ge-

299




neral debe reposar sobre los tres- principios basicos
siguientes, que practicamente coinciden con los fija-
dos por la CE.E.:

. Caracter comercial de las empresas de transporte.

Igualdad de trato entre ‘empresas y modos de
transporte, asi como desde el punto de vista de los
usuarios. ‘

Libre eleccién de los usuarios.

Partiendo de ellos, se podrian concebir y repartir,
como sigue, los principales elementos constitutivos
de una politica de transporte:. o

- Caracter comercial de las empresas de transportc:

1.° Pago por cada medio de transporte de la par-

te que le corresponda de los gastos de infraestruc-
tura. — -

22 Compensacién equitativa por las cargas de ca-
racter anormal impuestas a las empresas de trans-
portes. .

_ 3.° Autonomia de gestion, comprendiendo la fi-
nanciera.

4° Libertad de accién de las empresas: )

a) Procedimiento de formacion y publicidad de
los precios y condiciones de transporte.

b) Acceso de las empresas a los mercados nacio-
nales e internacionales de transporte (licencias y con-
tingentes; derecho de establecimiento).

Tgualdad de trato entre las empresas:

1° Entre empresas y medios de transporte:

a) Obligaciones de servicio publico.
© -b) Régimen fiscal (distinguiendo entre el general
y los especificos que tengan por fin,- por ejemplo. la
cobertura de los gastos de infraestructura o la coor-
dinacién de transporte).

¢) Régimen social (duracién y condiciones de tra-
bajo).

d) Ayudas y subvenciones.

¢) Inversiones (coordinacién y financiacion e, in-
cluso, estudios concernientes a las previsiones de trd-
fico). '

2° Entre transportistas y usuarios:

a) Supresion de las practicas discriminatorias, de
las ayudas y de las medidas de sostenimiento no justi-
ficadas.

b) Control de los precios.

¢) Condiciones técnicas referentes a la circulacion
y a la seguridad.

Libre eleccién de los usuarios.

12 Eliminacién de las condiciones artificiales que
puedan falsear esta eleccion.

20 Libertad de recurrir al transporte privado so-
metiéndole a condiciones econémicas comparables a
las de los transportes profesionales (cargas fiscales,
de infraestructura, etc.).

Estos principios, como es 16gico, habra que inter-
pretarlos y ponerlos en vigor mediante la adopcion
de medidas adecuadas, lo que conducird a nuevos ¢s-
tudios y discusiones. Asimismo hay otros elementos
susceptibles de influenciar la orientacién de dicha po-
litica general, tales como los transportes aéreos, 10
efectuados por oleoductos y la utilizacién de la ener-
gia atomica, cuya introduccién en los transportes pro-
ducird una enorme conmocién en su mercado. Pero
es indudable que, con la fijacién de los principios ex-
puestos, se ha dado un gran paso para la consecu-
cién del fin que se persigue de ordenar y coordinar
los distintos modos de transportes de manera quc se
realice la reparticién optima del trafico entre ellos.
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