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La prospectiva o ciencia del tuturo ha zlcanzado una madurez tal que hace su
utilizacion necesaria en todos los estudios sobre decisiones que hayan de verse influen-
ciadas por el porvenir. Uno de los sectores de aplicacion més caracteristicos es el de
la planificacién del transporte, campo en el que la investigacién se hace cada vez mas
necesaria, en husca de nuevas soluciones a los actuales y futuros planteamientos. E/
articulo hace un estudio general de la prospectiva, su influencia mutua con el trans-
porte y la necesidad y situacion actual de la investigacién en este campo.

RESUMEN

Se trata de una recopilacion, reunida con la mayor fidelidad, de informaciones
y datos procedentes de las fuentes siguientes:

~— La bibliografia que se cita al final y, mas detalladamente,

la que figura en
el texto.

— Los recientes estudios realizados

por la sociedad de Ingenieria y Economia
del Transporte, INECO, S. A.

— La propia experiencia del autor en la catedra de Economia y Coordinacion

del Transporte de la Escuela de Ingenieros de Caminos, de Ia que es ti-
tular.

Sin pretension de originalidad, ni de novedad, sélo intenta ser oportuna,
pues ante la compleja problematica con que se enfrenta nuestro pais en rela-
cion con el transporte, seria de desear se redoblaran los esfuerzos de todos para
intensificar una investigacion que ayudase a resolverla.

Las conclusiones que se pretenden sacar son las siguientes:

1. La prospectiva es una ciencia lo suficientemente lograda para que deba

ser utilizada por todos aquellos que se ven obligados a introducir el futuro en
sus decisiones actuales.

2. Los estudiosos del transporte necesitan disponer de previsiones de pros-
pectiva general para la planificacion relacionada con su especialidad. Los pla-
nes de transporte preparados por ellos no tendran, con frecuencia, mas valor que
el que tengan los estudios de prospectiva que les hayan servido de base.

(*} Se admiten comentarios sobre el pre

sente articulo, que pueden remitirse a la Redaccion de
esta Revista hasta el 31 de agosto de 1974,
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3. La evolucion de la ecologfa humana esta relacionada, en gran medida,
con los transportes existentes en cada momento. En el futuro seguird ocurriendo
lo mismo, probablemente en mayor escala, lo que explica que la prospectiva ne-
cesite de las previsiones de los estudiosos del transporte.

4. La situacion actual en materia de transporte no es satisfactoria. Para
mejorarla habra que realizar enormes inversiones, que pueden ser mas eficientes
y certeras si se apoyan en una investigacién cientifica planeada con calidad y ri-
gor adecuados: programar inversiones sin tener en cuenta las posibilidades de in-

novacion de las tecnologias actuales puede hacer correr riesgos y producir des-
pilfarros evitables.

5. Los paises mas avanzados han organizado de diferentes maneras la in-

vestigacion y el desarrollo de los transportes. Como tendencia general parece
que puede sefialarse:

— Aspiracién a una direccion Gnica en manos del Estado.

— Proteccion a las investigaciones encaminadas a resolver problemas con-
cretos.

— Apoyo intenso a la investigacion en la Universidad, como centro de ma-
xima garantia y objetividad, y, por autonomasia, el lugar mas idoneo para
despertar vocaciones de investigadores futuros.

— Fomento de la asociaciéon y coordinacion de las investigaciones naciona-
les y busqueda de colaboraciones internacionales.

6. Todos los modos de transporte estan siendo objeto de investigacion para
disminuir sus inconvenientes y aumentar sus ventajas. Infinidad de innovaciones in-
tentan “cruzar” los medios convencionales para conseguir “especies” en que sean
menores |os primeros y mayores las segundas. Sin embargo, parece que no es po-

sible llegar a un modo de transporte universaimente Optimo, por la incompatibilidad
existente entre diversas ventajas.

7. Las innovaciones llegan a encontrar soluciones a los problemas técnicos
fundamentales, dentro de niveles econdmicos mas o menos admisibles, pero lo
més frecuente es que se encuentren dificultades para resolver los problemas que
produce el empleo y explotacién de dichas innovaciones en la practica ordinaria,
lo cual contribuye a que con frecuencia se queden en la fase de prototipos ho-
mologados. Por ello es recomendable 1a aplicacion de estas innovaciones homolo-
gadas en relaciones concretas de &mbito reducido, donde se pueda contrastar |a
seguridad de su empleo en una explotacion normal (por ejemplo, interior de aero-
puertos, grandes exposiciones, centros turisticos, etc.) y observar cualquier otro in-
conveniente que pueda presentarse

8. En el momento actual no se esoera encontrar ninguna solucién tan tras-
cendentaimente renovadora que pueda hacer pensar en el abandono de los modos
convencionales. Ninguna regién, ni ciudad se estan proyectando sin ellos. Por el
contrario, se ve claro que los medios convencionales pueden mejorar de manera
sensible en coste, calidades y estimacion publica.

9. Parece més racional y satisfactorio crear nuevos sistemas para resolver
problemas concretos de la demanda, que inventar nuevas tecnologias y tratar de
adaptar su oferta a unas necesidades para las aue acaso no son totalmente ido-
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neas. Lo correcto parece que debe ser: inventariar las necesidades de la deman-
da, y después proyectar la oferta que de mejor satisfaccién a dicha demanda.

10. Por lo que se refiere a la intensificacion de la investigacion en Espafia,
parece que una de las necesidades principales mas urgentes es la mejora de la
dotacion financiera de los centros existentes, relanzandose, por ejemplo, con nue-
vos medios y més amplios brios, la suspendida accion investigadora de la Uni-
versidad Politécnica de Madrid, buen camino para despertar oportunidades y des-
pertar vocaciones investigadoras en mataria de transporte, que tanto se necesitan.

11. Como también es general la especializacion de los centros dedicados a
la investigacion, parece oportuno que el actual Laboratorio de Transporte y Me-
canica de! Suelo, en curso de desdoblamiento, abandone la parte de sus tareas
que al transporte se refieren; las cuales podria tomar como una de sus activida-
des basicas el futuro Instituto de Investigacion del Transporte, el cual podria
ayudar, como centro de orientacion cientifica y objetiva, en la resolucion de los
numerosos problemas que el transporte presenta actualmente entre nosotros.

1. CONSIDERACIONES GENERALES SOBRE PROSPECTIVA

La palabra “prospectiva” todavia no figura en e! Diccionario de la Lengua Es-
pafiola (edicion 1970), ni en algunos otros diccionarios y enciclopedias de uso
habitual, aunque hayan sido editados en épocas recientes. Sin embargo, es una

palabra aceptada ya casi universaimente, con la que se suele dar a entender el con-
tenido que sigue:

“Prospectiva es una ciencia que tiene por objeto el estudio de las causas
tecnologicas, cientificas, econdmicas, sociales y politicas que aceleran ta evo-
lucion del mundo moderno v, ademas, la prevision de las situaciones que
podran resultar de tales influencias conjugadas.”

La prospectiva, por ser una ciencia, trata de realizar sus investigaciones tan
racionalmente como sea posible, renunciando a cualquier otro método que no sea
el cientifico, por respetable que haya sido en el pasado.

El meétodo cientifico obliga a tener en cuenta la realidad de la libertad hu-
mana y las consecuencias que el ejercicio de esa libertad puede tener en el futuro,
o, dicho de otra forma, la prospectiva trata de inventariar las opciones o caminos

que tiene el hombre, el futuro a que conduce cada una de ellas e, incluso, la pro-
babilidad que existe de que ss siga una u otra,

Se parte de la base de que no es admisible, con generalidad, la concepcidn
fatalista de la vida humana. No todo en ella es inevitable e imprevisible, puesto
que el futuro puede modificarse con decisiones actuales.

El grado de inevitabilidad y posibilidad de previsién dependeran de la natura-
leza y proporcion en que intervengan los factores condicionantes, en el futuro que

se estudie. Por ejemplo, si se trata de estudiar una infraestructura de transportes
pueden clasificarse estos factores en la forma siguiente:

— “Determinados”, que seran aquellos cuya evolucién puede fijarse con rigor ab-

soluto. Por ejemplo, las horas en que la infraestructura estara iluminada con
luz natural diurna o nocturna.
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— “Probables”, que seran aquellos que verosimilmente intervendran con una pro-

babilidad que puede ser precisada por investigaciones idéneas. Por ejem-
plo, el nimero de horas que la infraestructura estaré sometida a la lluvia,
los hielos o la nieve,

— "Posibles”, que seran aquellos que el hombre puede realizar o modificar. Por

ejemplo, el establecer un peaje para utilizaciéon de la infraestructura.

— "“Deseables”, que seran aquellos que aspiren a que acontezcan, o dejen de

acontecer, un numero considerable de personas. Por ejemplo, en el caso

de la infraestructura, que disminuyan o desaparezcan los accidentes de
circulacion.

En los estudios del futuro intervienen, en general, factores de todas estas clases
correspondientes a todas las disciplinas. Lo cual hace que la prospectiva sea, por
Su propia naturaleza, una ciencia compleja y multidisciplinar. Principalmente en lo
Gue se refiere a sus aplicaciones, debera ser consecuencia de trabajos de equipos
heterogéneos, tanto por las especialidades que cada uno de ellos cultive como por
las areas geograficas a que pertenezcan.

Los motivos que justifican

fa creacion y funcionamiento de equipos de inves-
tigacion prospectiva,

llegando hasta Ia profesionalidad, han sido, y es posible que
lo sigan siendo, muy variados: puede tratarse de buscar informacion basica para
pianificaciones concretas, o ser “un marco para la especulacion” (Herman Kahn,
Anthony J. Wiener, “El afo 2000"), o de cumplir el ambicioso proyecto de “ayudar
a comprender y dominar el futuro, frente a las escandalosas contradicciones del
devenir de la humanidad” (Janine Delaunay, “;Alto al crecimiento?”)

Aun con puntos de vista y objetivos tan dispares, abordados con tan diferen-

tes grados de optimismo, pueden encontrarse en estos trabajos elementos comu-
nes, tales como los siguientes:

— Preocupacién por la finitud del desarrollo cuyos limites se quieren buscar
—"los arboles no pueden crecer hasta el cielo”—, entendiéndose por des-

arrollo y progreso el alejamiento de las fronteras, ya sean vecinales, cul-
turales, economicas, sociales o politicas.

Deseos tensos de disponer de esquemas intelectuales sobre el futuro tan
amplios y coherentes como sea posible. EI hombre de hoy no quiere verse
perdido en una marafia inconexa de ideas, presiones y acontecimientos
probables, posibles o deseables, que no acaba de comprender.

Aspiracion entrafiable de una auténtica solidaridad humana, no solo entre
los hombres de hoy, sino también con los de las generaciones futuras. En
nombre de esa solidaridad que se busca con ansia, podrian conseguirse
autolimitaciones y disciplinas para los que vivimos actualmente.

Renuncia a un determinismo y a una exactitud, frecuentemente imposibles
Y a veces innecesarios, en favor de un mejor conocimiento de las conse-

cuencias de las actuaciones actuales y de las salvaguardias recomendables
para reducir riesgos e incertidumbres.

Se comprende que la prospectiva trata de explorar el futuro sin ceder a la ten-
tacion de fijar rigidamente objetivos y caminos. Bosqueja esquemas de situacio-
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nes futuras y analiza estrategias posibles, en funcidon de unas variables explicati-
vas cuyas probabilidades y limites de evolucion supone conocidos.

La aplicacién de la prospectiva a los transportes ha sido justificada en muy
diversas ocasiones. Por ejemplo, en la publicacién el “Plan y Prospectiva. Comisa-
riado General del Plan. Los Transportes”, relativa a 10s trabajos preparatorios del
VI Plan francés, se dice lo siguiente.

“De una manera general, una reflexion prospectiva en el sector de los trans-
portes se justifica desde varios puntos de vista:

— Las condiciones en que se efectua el transporte, como su difusion en la

sociedad, son elementos esencialas del modo de vida de una época deter-
minada.

— EI papel esencial que juega el transporte, al lado de las telecomunicacio-
nes, en las funciones de cambio y comunicacion, hace de él una de las
condiciones de crecimiento econémico sostenido, para un nivel de vida ele-
vado. A lo cual se afaden las posibilidades de progreso técnico que el
transporte representa, la importancia de la poblacion activa empleada en el
sector, asi como las industrias y actividades que en él se apoyan.

— En fin, las decisiones tomadas en materia de transporte comprometen el
porvenir por la larga duracidn de los equipos y la relativa rigidez de cier-

tas infraestructuras, asi como por la inercia de los comportamientos que
dichas decisiones contribuyen a crear.”

En resumen, la relacion de la prospectiva con los transportes presenta una do-
ble corriente: de la prospectiva al transporte, proporcionando a éste informaciones
utilisimas para la precision de sus actividades futuras, v. del transporte a la pros-
pectiva, informando a ésta, para una mayor afinacion de sus prondsticos, de las
innovaciones en elaboracion y de sus posibiiidades de aplicacion.

2. LO QUE LA PROSPECTIVA DEBE PROPORCIONAR A 1.0S TRANSPORTES

La idea de basar 1as previsiones de cualquier indole en materia de transporte
en datos de periodos precedentes va siendo abandonada. Actualmente los esfuer-
zos se encaminan a determinar la evolucion de los transportes basandose en ana-
lisis completos y profundos de las actividades que dan origen a los transportes
que se investigan.

La prevision de los transportes futuros necesita, segun el transporte de que
se trate, estudios prospectivos sobre cuestiones como las siguientes:

— Volumen y estructura de la poblacidn.

— Distribucion, concentracion y dispersion, de esa poblacién.

— Costumbres: trabajo, ocios, descanso y mision del hogar; movimientos mi-
gratorios debidos a la jornada de trabajo, habitos comerciales, escolares,

culturales, deportivos y sociales; exigencias progresivas de calidad; y prio-
ridades en las motivaciones, valor del tiempo y del confort.

— Aprovechamiento del territorio: desarrollo regional (funciones, especialidades
y productividad, con sus variaciones temporales): procesos urbanisticos y
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urbis in rure; complejos comerciales, industriales, universitarios y turisticos:
volimenes de demandas globales.

— Entorno socioecondmico: producto nacional, renta per capita, nivel y escalas
de salarios y rentas; motorizacién, precios, costes, fiscalidad e inversiones,
accesos, concentracion o reparto de la propiedad, armonizacion de las con-
diciones de trabajo y de Ia educacion; proteccién del ambiente, factores
psicologicos.

— Transformacién de estructuras: energéticas, fuentes de materias primas, re-
des de silos y depositos, y lugares de transferencia.

— Interdependencia internacional: aumento de ias relaciones internacionales
y comercio exterior, mercados de transporte supranacionales.

Todas estas informaciones constituyen las “variables explicativas externas”, las
cuales son objeto de atencion preferente y continua de NUMerosos organismos in-
ternacionales y nacionales, y de una manera muy destacada de los Institutos Na-
cionales de Estadistica, de Estudios Econdémicos y de Estudios Sociales, los cua-
les, cada dia con mas frecuencia, tienden a completar sus datos sobre el pasado
con previsiones del futuro. Estudios que necesitan el apoyo de especialidades di-

versas y que incluso requieren la creacion de equipos multidisciplinares para ca-
S0s concretos.

Los estudios de prevision de transportes no son creadores de estas informa-
ciones mas que en proporciones pequefas y muy especializadas. Sin embargo,
debe tenerse plena conciencia de que su valor no puede ser mayor que el de los
estudios prospectivos que les sirvieron de base, los cuales en su inm

ensa mayoria
son ajenos a la especialidad.

Todo lo cual justifica que, con frecuencia, deban empezarse los estudios de
los transportes futuros por un juicio critico profundo de las informaciones prospec-
tivas que se van a utilizar. Tal es el caso del trabajo de investigacion, hoy en sus-

penso, de la Universidad Politécnica de Madrid sobre “Innovaciones y distorsiones
en los transportes espaifioles”,

3. LO QUE LA INVESTIGACION EN LOS TRANSPORTES PUEDE PROPORCIONAR
A LA PROSPECTIVA

La evolucion de la ecologia humana, desde los némadas primitivos hasta las
“ciudades mecanizadas” de hoy, pasando por la “ciudad tradicional”, la “ciudad
Estado” y la “ciudad capital” (ver Arnold J. Toynbee, “Cities on the Move”, Oxford
University Press., 1970), ha estado fuerte mente condicionada por los transportes
de que se ha dispuesto. Puede pensarse que en el paso de las mas avanzadas ciu-
dades mecanizadas actuales a la ciudad-mundo” del manana ocurrird lo mismo:
de ahi la necesidad que tiene la prospectiva actual de conocer las caracteristicas
y posibilidades de los transportes del porvenir.

Para analizar cualquier clase de evolucion es necesario empezar por definir

la situacién de partida. Por 1o que se refiere al transporte, tal situacidn, en el mo-
mento actual, ha sido definida en la forma siguiente:

— “La circulacion por carretera no cesa de degradarse, principalmente en las
aglomeraciones urbanas.
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— La polucién debida al automdvil ha llegado a ser alarmante en los paises
mas avanzados econémicamente, como los Estados Unidos o el Japon.

El ferrocarril no cesa de perder trafico en beneficio del coche individual
y del avién, y no se atisban indicios de recuperacion mas que cuando los

esfuerzos realizados han conseguido reducciones efectivas en los tiempos
empleados en el transporte.

Los sistemas de transporte urbano no han logrado practicamente ninguna
mejora técnica notable, no cesando de disminuir la calidad del servicio. La
consiguiente desafeccion de los transportes colectivos ante la situacion, se
ha traducido en un mayor uso del coche individual, que, a su vez, ha con-

tribuido a aumentar el bloqueo de Ia vida econémica en las grandes ciu-
dades.”

(Ver “Inventario, balance y perspectivas de investigacién y desarrollo en ma-
teria de transportes terrestres y maritimos”, Comision de las Comunidades Europeas,
Direccion General de la Investigacion General y de la Tecnologia, del cual se ex-
traen parte de los datos que figuran a continuacion.)

Este panorama tan poco satisfactorio presenta un aspecto favorable: puede ser
la base de un mejor conocimiento de los problemas de transporte, por parte de los

poderes publicos; los Unicos capaces de mejorar la situacion, desde el punto de
vista de la comunidad.

Este mejor conocimiento de los problemas ira conduciendo a incrementar los
esfuerzos, controlandolos con criterio unitario, en dos direcciones:

— Aumento y mejor seleccion de las inversiones.
— Aumento (con mejora de métodos) de la investigacién.

No entra en los propdsitos del presente estudio analizar el punto relativo al
“aumento y mejor seleccion de las inversiones”, pero puede ser oportuno desta-
car que las inversiones pueden ser una importante fuente de distorsiones, si al pla-
nificarlas no se tienen en cuenta algunas condiciones fundamentales, por ejemplo,
que los transportes deben ser considerados como un sistema unico, y que deben
establecerse las condiciones para que los traficos se repartan de acuerdo con los
rendimientos técnico-econémicos mas favorables para la comunidad.

En cuanto a Ia investigacion en el transporte hay que sefialar que “en muchos
paises, 10s poderes publicos estan tratando de que a la inercia e insuficiencia de
medios de investigacion y desarrollo suceda un periodo de intensa actividad en la
cual dichos poderes tomen parte” (“Inventario, balance y perspectiva...”, on. cit.).
De acuerdo con dicho criterio, se esta realizando actualmente en numerosos pai-
ses la investigacion, relacionada con el transporte, pudiendo presentarse como
ejemplo los casos que se sefialan a continuacion:

Alemania Federal:

En materia de transportes maritimos y terrestres hay dos organismos que dis-
“ponen de presupuestos que les permiten financiar actuaciones de investigacion y
desarrollo: el Ministerio Federal de Transportes y el Ministerio Federal de Educa-
cion y Ciencia, También se disponen de algunos créditos a nivel de paises fede-
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rados o de colectividades, pero son de poca importancia en relacién con los gran-
des programas de investigacion en el ambito nacional.

Las acciones emprendidas por el Ministerio de Transporte son:
— Los estudios econdmicos preliminares.

— La evaluacion de técnicas desarroiladas 0 el interés en desarrollar técnicas
nuevas (trabajos de la sociedad HSB).
— Experimentacion de nuevas técnizas (

autobus eléctrico en Colonia, por
ejemplo).

La investigacion universitaria ha empleado sus créditos en contratos hechos
con las Escuelas Tecnicas Superiores, institutos de investigacion universitaria o pri-
vada. El reparto de estos estudios fue, en 1968:

—- Politica econdmica de los transportes: 30 por 100.
—- Seguridad en la carretera: 40 por 100.

— Transporte fluvial o maritimo: 25 por 100.

— Transporte aéreo: 5 por 100.

Francia:

En el sector de los transportes terrestres y maritimos existen las cuatro fuen-
tes de financiacion siguientes:

— D.G.R.S.T. (Delegacion General de Investigacion Cientifica y Técnica que
depende del Ministerio de Desarrollo Industrial y Cientifico)

— Ministerio de Transportes, por medio de los organismos: D.T.T. (Direccidn

General de Transportes Terrestres) y S.G.M.M. (Secretaria General de Ia
Marina Mercante).

— D.A-T.AR. (Delegacion del Acondicionamiento del Territorio y de la Accion
Regional), que depende del primer ministro.

— Ministerio del Ejército, por intermedio de la D.R.M.E. (Direccion de las In-

vestigaciones y de los Medios de Ensayo) y de algunas Direcciones Téc-
nicas.

~a D.G.R.S.T. tiene dos funciones esenciales, una de coordinacion de las ac-
ciones de financiacion de los diversos organismos publicos —detentadores de los
fondos publicos consagrados a 1a investigacion y el desarrollo—; otra de utiliza-
cidn del fondo de crédito del cual dispone en el marco de su presupuesto propio.

El Ministerio de Transportes se esfuerza por elaborar una politica nacional de
transportes coherente y racional. La primera manifestacion de tal propdsito ha sido
la creacion del L.R.T. (Instituto de Investigacion de los Transportes), organismo in-
terministerial dependiente del Ministerio de Transportes y del Ministerio de Equipo
y de la Vivienda. Su misién es la coordinacién de las actividades de investigacion
y desarrollo en la materia administrada por sus ministerios tutelares.

El programa de I.R.T. en el V| Plan esta dividido en los su

bprogramas si-
guientes:

REVISTA DE OBRAS PUBLICAS



a) Innovacién en los transportes urbanos.
b) Explotacion de la carretera.

c) Mejora del control maritimo por radar para incrementar la seguridad.
Italia:

La C.N.R. (Consejo Nacional de Investigacion) ha sido dirigida a la creacion
de organismos de investigacién con la idea de estudiar algunos problemas con-
siderados como particularmente importantes, para los cuales no existen en las
Universidades o en las Escuelas Técnicas Superiores equipos de investigadores
especializados.

Se ha montado un laboratorio en Padua para estudiar los sistemas de trans-
portes integrados. En Génova se ha puesto en marcha otro laboratorio para la auto-
matizacion de los navios con motivo del proyecto “Esquilino”, uno de los princi-
pales programas de investigacién maritima en ia que participa el Estado.

En el Ministerio de Transportes existen diferentes centros experimentales que,
ademas de sus actividades nacionales, dirigen investigaciones en los sectores im-
pulsados por el Ministerio, en particular en lo que concierne a la motorizacion y cir-
culacion por carretera.

Entre los centros interministeriales dabe citarse Certum, Centro de Investiga-
cion de los Transportes Urbanos. Su vocacion es multidisciplinar y sirve en alguna
forma de organismo de enlace entre Ias diferentes administraciones publicas intere-
sadas en la investigacion en materia de transportes en las aglomeraciones urbanas.

La mayor parte de la financiacién publica, a titulo de ayuda a la investiga-

cion y al desarrollo en materia de transportes, estd destinada a las Universidades
y a las Escuelas Superiores de Ingenieros.

Gran Bretara:

La accion del Estado se ejerce en tres planos:
— Financiacion de acciones de investigacion dirigidas por sectores distintos
del Estado.

— Ejecucion de algunas acciones por organismos publicos de investigacion.

— Coordinacién de investigaciones comprendidas en algunos aspectos par-
ticulares, que pueden ser dirigidas lo mismo por organismos publicos que

por agentes pertenecientes a otros sectores de actividad (sector privado,
sector universitario).

La financiacion de la investigacion, en lo que al sector publico se refiere, se
hace a través de dos Ministerios: el Department of Environment y el Department
of Trade and Industry.

Estados Unidos:
En este pais la situacion es la siguiente:

— En relacién con los transportes terrestres, el Department of Transporta-
tion (DOT) reagrupa todas las Administraciones Federales que intervienen
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en la investigacion y el desarrollo, tanto en materia de transporte interur-
bano como urbano.

— En relacion con los transportes maritimos, existen dos Administraciones ge-
nerales que juegan un papel importante en materia de investigacion: la
Administracion maritima, que se ocupa de los problemas de la marina mer-

cante y de los programas civiles, y la U.S. Navy, que promociona los pro-
gramas militares.

Al nivel local, muchos Estados poseen agencias publicas regionales, encar-
gadas de estudiar los problemas de transporte locales, que reciben, gene-
ralmente, subvenciones federales, en Cuyo caso el Ministerio de tutela tiene
representantes cerca de las mismas.

— EI pape! del poder federal consiste en la financiacién de las acciones de
investigacion y desarrollo; el Estado no dispone de organismos publicos de
investigacion, pero dispone de medios que le permiten jugar un papel im-
portante de iniciativa en materia de investigacion.

El' Ministerio de Transportes (DOT) tiene dos Administraciones distintas: la

Federal Railroad Administration y la Urban Mass Transportation Administration
(UM.T.A)).

La Federal Railroad Administration esta dando importancia creciente al des-
arrollo de los transportes interurbanos, para lo cual ha creado una oficina especial
para coordinar los programas de investigacion y desarrollo en esta materia, el
O.H.S.G.T. (Office of High Speed Ground Transportation). Por su iniciativa se ha
creado en Pueblo, cerca de Denver (Colorado), un centro destinado a experimen-
tar todas las técnicas nusvas de transporte a gran velocidad, clasicas, de tipo ferro-
viario, convencional o avanzadas, como las de sustentacion por coichén de aire
0 la propulsion por motor lineai.

La UM.T.A. fue creada por el DOT en junio de 1968. Hasta entonces, las cues-
tiones relativas al transporte urbano dependian de dos Ministerios: el DOT y HUD
(Department of Housing and Urban Development). A pesar de esta modificacion de
estructura, no ha perdido el HUD sus prerrogativas en materia de decisidn sobre
la oportunidad de las inversiones que han de hacerse en los transportes urbanos.
Las peticiones de subvencion se dirigen a la U.M.T.A. y se conceden por acuerdo

de la UM.T.A, el HUD y el Department of Labor. Entre los objetivos de la UM.T.A.
figuran:

— Promover nuevos sistemas de transporte.

— Subvencionar a las Universidades e Institutos de investigacion, con fines no
lucrativos, que efectuen simultaneamente investigacion y jueguen un pa-
pel importante en materia de ensefanza.

A estos cinco ejemplos podrian afadirse otros analogos procedentes de pai-
ses distintos como Bélgica, Paises Bajos, Canada, etc., todo Io cual pone de ma-
nifiesto el interés que existe por la investigacion en materia de transportes. Hoy
se tiene el convencimiento que, ademas de ser necesario el empleo de mstodos
depurados de seleccion de inversiones, es imprescindible tener un conocimiento
seguro de las posibilidades que las investigaciones en curso pueden propocionar;
tinica manera de no correr riesgos por obsolescencias prematuras 0, al menos, de
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dejar reducidos dichos riesgos a los
cidentales, mucho menos probables q
matica y profunda.

que pueden producir los descubrimientos ac-
ue los resultados de una investigacion siste-

Por otra parte, los esfuerzos que actualmente se realizan en |os paises rec-
tores en materia de investigacion del transporte se hacen bajo la direccion de
organismos publicos y con una inversion publica absolutamente predominante; ello
les permite escoger racionalmente entre la gran abundancia de ideas y de temas

que se les presenta. Parece ser que el numero de iniciativas es tan grande que

exige una importante seleccion por parte de la autoridad responsable, seleccion

justificada por las razones siguientes:

-— Importancias de los presupuestos necesarios

y limitacion del presupuesto
global.

— Interferencia de diversas investigaciones.
— Busqueda de una colaboracién internacional.

De lo expuesto parece deducirse que la investigacion en los transportes ac-
tualmente se inicia por un inventario, seguido de una evaluacion y seleccion de
los temas de investigacion; ya no se trata “de buscar trozos de verdad como el

nirio busca bellas conchas en ia playa”, sino de encontrar solucién a problemas
concretos, de alcanzar objetivos predeterminados, lo cual exige:

— ldentificar los sectores donde se des2an mejoras de una manera especial,

-— Inventariar las soluciones tecnologicas que en principio se consideran po-
sibles o accesibles, tratando de investigar los costes de la investigacion
y las fases de su desarrollo.

— Analizar las condiciones que implican el

ambiente humano social Yy po-
litico.

Desde el punto de vista de este articulo conviene destacar que un proyecto
modero da investigacion en los transportes dabe tratar de definir en términos
i2'ecisos las mejoras de aplicacion que se tratan de obtener, el calendario pro-
J2dle de su realizacion y el presupuszsto de su coste. Ello conducira a que a la hora
= hacer inversiones puedan ser tenidas en cuenmta las innovaciones posibles.

A continuacion se pasa revista, brevemente, a las informaciones recogidas
sodie la investigacion actual en transportes terrestres y maritimos.

La investigacién en el fransporte por carretera.
Las investigaciones en el sector del transporte por carretera pueden referi:sa
a los tres componentes del sistema:

— Los vehiculos.
— La via.

— Los sistemas de control y regulacion del trafico.

Entre estos tres componentes, s6lo dos son objeto de accién de investigacion
que suponga técnicas nuevas o susceptibles de producir modificaciones profun-
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das en las técnicas clasicas, la propulsion de los vehiculos y los sistemas de con-
trol y regulacion del trafico. En efecto, las investigaciones que se estan efectuando
en materia de revestimientos de carreteras no parece que vaya a tener reper-
cusiones importantes en forma de nuevas iécnicas: su principal objetivo es ia con-
servacion de los firmes reduciendo la frecuencia de las operaciones de conser-
vacion o el coste de su mantenimiento.

En materia de propulsién el primer objetivo es la reducciéon de la polucion
atmosférica debido a los gases de escape. Preocupacion que en una primera
fase concierne, sobre todo, al vehiculo urbano; pero !as investigaciones no exciu-
yen los vehiculos de carretera de mayor radio de accion.

Las acciones de investigacion emprendidas sobre técnicas de propulsién de

los vehiculos por carretera, tienen objetivos escalonados a corto y largo plazo en
relacion con la diversificacion de temas abordados:

— Se trabaja para que en 1975 los motores térmicos de combustion interna,
que tienen muchos inconvenientes en cuanto a su rendimiento, pero que se

caracterizan por su débil grado de polucion, hayan mejorado su rendimien-
to y nivel de ruidos.

— Entre 1975 y 1980 se espera haber mejorado las condiciones de aplica-
cion de la propulsion eléctrica, 1a cual no plantea tedricamente problemas
tecnologicos dificiles, peto su puesta en servicio necesita que se disponga
de una fuente de energia elécuica bien probada, transportable vy pOCO COos-
tosa. El acumulador es el sistema que parece que podria ser desarrollado
con mas facilidad, dado los conocimientos y la experiencia industrial que
existe en la materia. Pero presenta inconvenientes en cuanto a su peso
muerto, a la duracion de vida, al coste de sus elementos, a la servidumbre
que impone al vehiculo y a la débil autonomia que permite. En algunos ca-
sos particulares (autobuses, vehiculos de servicio publico) el acumulador
podria ser utilizado a plazo méas corto (1975) bajo las formas convencio-
nales que reviste actualmente.

— EI acumulador se considera solamente como una etapa intermedia del
desarroilo de la propulsion eléctrica que sera ampliamente difundida cuan-
do se haya puesto a punto un gesnerador de energia eléctrica directo vy
de alto rendimiento. Actuaimente se piensa que la pila de combustible
sera a largo plazo (1980-1985) el principio de este generador, suprimien-
do el estado de supeditacion en el que el empleo de los actuales acumu-
ladores mantiene al vehiculo, confiriéndole una mayor autonomia utilizando
hidrocarburos baratos como combustible, reduciendo el peso muerto y ca-
racterizandose por una gran compacidad.

En medio de la gran diversidad de orientaciones de la investigacion en ma-
teria de propulsion de los vehiculos de carretera, es posible establecer un orden
légico y racional de las acciones que se deben emprender: orden que determina-
ré el lugar que deben ocupar en el desarrollo continuo de esta tecnologia, pre-
viéndose en principio las etapas siguientes:

— Disminucion de la poluciéon atmosférica con motores térmicos “no polucio-
nantes”.

— Supresion de la polucién atmosférica y de las molestias debidas al ruido
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con motor eléctrico alimentado con acumul
tenga rendimientos muy d
a los centros urbanos.

— Aumento de rendimientos de |a propuision eléctrica por reemplazamiento
total o parcial de los acumulado-es por baterias de pilas a combustible,

adores, aunque el acumulador
eficientes. En principio su utilizacion se limitara

En cuanto al control y regulacion del trafico por carretera el estado de las in-
vestigaciones se ha definido en Ia siguiente forma:

— En este sector hay bastante dispersion de esfuerzos de
desarrollo tanto en el plano internacional co
los distintos paises. El control Yy 1a regulacion del trafico por carretera cons-
tituyen sectores de investigacion Mmuy nuevos que corresponden a nece-
sidades muy importantes. Los industriales de la electronica y algunos
constructores de material eléctrico de senalizacion tienen un gran mercado
en el cual la competencia empieza a ser importante.

— En diversos paises el Estado toma una parte
nes, sea dirigiendo los trabajos en los laboratorios del sector publico, sea
pasando contratos de investigacion y desarrolio a las empresas privadas.
Estos contratos son realizados como consccuencia de peticiones de ofer-
tas; a menudo tienen por efecto incrementar la competencia, dispersando
los estuerzos, sin producir un efecto estructurante. En algunos paises como
los Estados Unidos. alemania o Francia hay ya dispersion de esfuerzos a
nivel de los poderes publicos. Al lado de los organismos nacionales 0 fe-
derales, numerosas colectividades locales tienen programas de desarrollo
gque muy a menudo son ejecutados en forma muy independiente.

— Hasta el momento presente los métodos de investigacion han sido en gran
parte empiricos; era dificil Comparar las diversas soluciones cuando no
eran aplicadas, como ocurre generalmente a problemas idénticos. El Road
Research Laboratory (Gran Bretaia) es el primer organismo que ha hecho
investigaciones comparativas experimentando diferentes soluciones de re-
gulacion sobre una misma red. Este trabajo de sintesis es muy importante,
Sus resultados han permitido sacar conclusiones muy interesantes para la
orientacion de los trabajos de investigacion que han ssguido.

— Las actividades mas importantes se han realizado en Estados Unidos, en
Gran Bretafia, en Alemania y en Francia.

investigacion y
Mo en el plano nacional en

activa en estas investigacio-

La Comisién de Comunidades Europeas dice lo siguiente:

“Todos los problemas de control y de regulacién del trafico sobre autopistas
y carreteras deben ser tratados a nivel internacional para que esté asegu‘ada una
homogeneidad en cuanto a los €quipos y modos de cambio de informacién entre
automovilistas y puestos centrales de control; lo cual es fundamental si el vehiculo
es activo en el sistema global, aspecto a veces considerado. Es racional, pues que

antes que las investigaciones sean emprendidas sea elaborado un programa en
comun, al menos a nivel europeo.

Con este fin, la Comisién de Comunidades Europeas ha decidido comprome-
ter procedimientos de cooperacion internacional en esta materia, incluso antes que
se realicen esfuerzos para conseguir objetivos econémicos. Actualmente estos tra-
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bajos estan en un estado inicial de toma de contacto, de cambios de punto de
vista y de elaboracion de un programa de investigacién comunitaria.”

La investigacion en el transporte interurbano a gran velocidad.

En cuanto a los transportes interurbanos de gran velocidad, 200 a 500 Km/h,

se estan realizando diversas acciones de investigacion y desarrollo correspon-
dientes a tres técnicas:

— La primera de estas técnicas es el resultado del desarrollo de la solucién
ferroviaria clésica, la cual, segun los expertos, debera permitir realizar re-
corridos, sobre una infraestructura de tipo clasico a 300 Km/h sin necesi-
dad de modificaciones importantes.

— Las otras dos técnicas se pueden considerar como innovaciones, y no han
llegado todavia al grado de madurez de estar empleadas de una manera
ordinaria en una linea de trafico de viajeros en servicio. Dichas técni-
cas son:

® La sustentacion por colchon de aire que es la mas adelantada, pues las

acciones de investigacién fundamentales estan practicamente termina-
das, ha dado lugar a diversos sistemas prototipos del colchon de aire.
Se considera actualmente que la sustentacion por colchdn de aire debe-
ria permitir asegurar transportes hasta una velozidad de 500 Km/h.

La sustentacion magnética, mas reciente y en Ia que quedan por hacer
muchas investigaciones fundamentales antes de alcanzar la etapa de
los vehiculos prototipo experimentales funcionando a muy gran veloci-
dad. La gama de velocidades que se podria alcanzar por esta técnica,
se espera sea comparable a la del colchon de aire. Objetivo cuya fac-
tibilidad se espera demostrar en los proximos afios.

Las actividades de invesligacion v desarrollo que se realizan sobre estas téc-
nicas nuevas del ferrocarril de tipo clasico estan plenamente justificadas por la de-
manda creciente de transportes terrestres a gran velocidad sobre distancias medias
entre 500 y 1.000 Km, para los cuales el ferrocarril se ha comprobado que es
insuficiente y el transporte aéreo imperfectamente adaptado.

Por el contrario, para una gama de distancias entre 200 y 500 Km, el ferro-
carril de tipo clasico parece bien adaptado, requiriendo unicamente algunas mo-
dificaciones secundarias, lo cual justifica proseguir las investigaciones en esta di-
reccion. Sin embargo, aunque las técnicas nuevas parecen poco competitivas con
el ferrocarril sobre relaciones cortas, es posible pensar que tal situacion sea solo
aparente, dado que las ventajas de la velocidad, el coste de entretenimiento de la
infraestructura y del material de transporte mas avanzado pueden compensar las
ventajas del ferrocarril clasico aun en distancias relativamente cortas.

La investigacion en el transporte en grandes aglomeraciones.

La investigacion y el desarrollo en materia de transportes terrestres en aglo-
meraciones urbanas se caracteriza, en elmomento actual, por una multitud de pro-
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yectos en diversos estados de desarrollo, entre los cuales un nimero bastante im-
portante ha sido realizado ya hasta nivel de prototipo.

Desde hace una decena de afos, se han realizado gastos considerables er
este sector. Lo cual es valido para el conjunto de los grandes paises industriales,
aunque hay algunas diferencias de unos paises a otros.

Otro aspecto importante de las acciones e investigacion y desarrollo en esta
materia es el nimero muy reducido de experiencias técnico-econémicas realizadas
después de la experimentacion del prototipo, 1o cual en numerosos casos parece
marcar una pausa en el desarrollo de los sistemas,

En el cuadro adjunto se ha traducido el que figura en la obra citada de la Co-
mision de Comunidades Europeas; en él se trata de poner en evidencia las venta-
jas y los inconvenientes de los modos de transporte tradicionales que se han con-
siderado. El analisis de este cuadro puede poner de manifiesto que el “cruza-
miento” de las ventajas de estos diversos modos conduciria a un namero conside-
rable de sistemas, cada uno de los cuales podria responder a exigencias distin-

MODO ! ;

DE TRANSPORTE | VENTAJAS ! DESVENTAJAS
|

Automovil individuall Transporte individual. : Velocidad global débil.

(0 taxi). , Servicio de puerta a puerta a peticion. | Sin fiabilidad de horarios.
i Sin paradas intermedias. ' Riesgos debidos al conductor.
| Implantacion facil en zona urbana. Capacidad reducida.
Existe infraestructura necesariamente, Det;\sida)d de ccupacion del suelo dé-
il (1).

i Tasa de utilizacion del parque débil.
I Cosle de transporte elevado.
Motor polulante.

Autobus, Implantacion facil en zona urbana. Transporte colectivo.
Densidad de ocupacion del suelo ele- Existencia de trayectos lerminales vy
vada (1). eventualmente de rotura de cargas.
Adaptacion a una capacidad media. ltinerario iijo.
Existe infraestructura necesariamente. Frecuencia limitada.

Tasa de utiiizacién del parque elevada. = Velocidad “global" débil.
Coste de transporle débil con relacion - Sin fiabilidad de horarios.
al vehiculo individual. Riesgos debides al conductor.
Coste de explotacion elevado (debido
i a una mano de obra importante).
i Motor polulante.

Ferrocarril urbano. | Velocidad elevada. i Transporte colectivo.
Fiabilidad de horarios. i Existencia de trayectos terminales y
Supresion de riesgos debidos al con- | eventualmente de rotura de carga.
ductor, ltinerario fijo.

I Gran capacidad. Frecuencia limitada.
Coste de transporte débil (debido a inadaptable para capacidades débiles.
poca mano de obra). Obstrucciones importantes, implanta-
Supresion de la polucion atmosférica. cion dificil en zona urbana.
Infraestructura especializada que nece-
sita una inversion importante y un
entretenimiento costoso.

Cinta Adaptable a distancias muy cortas, Capacidad limitada.
transportadora. : Reduce los trayectos terminales. Velocidad demasiado débil para aque-
llas distancias en que los otros me-
dios de transperte estan mas adap-
tados.

Permanencia de pie del usuario.

'
!

(1) Numero de pasajeros por metro cuadrado de superficie ocupada de suelo.
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tas. El sistema ideal seria aquel que reuniera todas las ventajas sin tener ningun
inconveniente; pero este ideal no puede alcanzarse porque algunas ventajas ex-
cluyen las posibilidades de otras (por ejemplo, el servicio de puerta a puerta, con
los transportes con emplazamiento propio, o con la gran capacidad)

Por lo tanto, la situacion en el momento actual se caracteriza porque por un
lado no es de esperar una solucién inmediata, trascendentalmente renovadora en
los medios de carretera convencionales; vy por otro, hay una multitud de proyec-
tos en diversos estados de desarrollo, de los cuales se puede esperar que mu-
chos no pasen de la construccion de prototipo. (Por ejemplo, en el balance, no
exhaustivo, que hizo INECO, para la Direccion General de Transportes Terrestres

en 1963, se identificaron 210 modos de transporte con pretensiones mas o menos
revolucionariamente innovadoras.)

La frecuente delencion de los experimentos tecnicoeconomicos en la fase de
prototipos puede justificarse por las razones siguientes:

— La dificultad para los nuevos prototipos de hacerse camino en un merca-
do de transportes de gran volumen, con dificultades de realizacion de nue-
vas construcciones en vias muy congestionadas y terrenos costosos, com-
pitiendo con los modos de transporte actuales, a veces con insuficiente
calidad, pero con una enorme herencia del pasado y a veces con posibili-
dades de mejora con innovaciones e inversiones marginales relativamen-
te modestas. También la distribucion de |a poblacion, con su rutina y habi-
tos ciudadanos, han sido en parte consecuencia de los modos tradicionales
a 1os que se encuentra de alguna manera vinculada,

lLa defensa de ios intereses creados, la cual se hace en dos direcciones:

una, con investigaciéon de sus posibilidades potenciales, y otra, obstaculi-
zando innovaciones mas o menos discutibles de los modos nuevos.

A estas razones de tipo técnico-econdmico, que justifiquen el escaso impacto
de los modos nuevos en la soluciéon de los problemas de transporte en los grandes
nucleos urbanos, hay que agregar los problemas de explotacion comercial de un
nuevo modo de transporte y la resistencia de las empresas de transporte de servir
de conejo de indias comparando sistemas poco experimentados; al hacer el
ventario de realizaciones de nuevos modos de trans
de manifiesto, con b

in-
porte, antes citado, se puso
astante frecuencia, que el ensayo de los prototipos se hacian
en condiciones diferentes de las que resultaban en una explotacion comercial abier-
ta al publico en forma permanente, autosostenida y competitiva.

Del gran numero de sistemas existentes, a excepcién de los monorrailes, muy
pocos han sido objeto de una explotacion operacional normal (los nuevos monoca-
rriles se han explotado, con caracter de experiencia comercial en el Japon en
lineas esencialmente turisticas, en parques de atracciones o para servir de enlace
a alguna playa de recreo de masas; en los Estados Unidos se han realizado ex-
periencias comerciales en los servicios interiores de los aeropuertos y en los par-
ques de exposiciones).

Como incertidumbres sobre la adecuacién de los sistemas

a las necesidades,
se han sefialado las siguientes:

— Un obstaculo a la puesta en explotacion comercial de nuevos sistemas
proviene del marco en el cual durante todo el tiempo de su gestacion se
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han desarrollado. Los sistemas nuevos de transporte préacticamente han
sido creados fuera de todo marco preciso de aplicacién. En muchos ca-
$0s los sistemas nuevos han sido desarrollados sin que su campo de utili-
zacion se haya definido bien, y algunos de ellos, antes incluso de que el

prototipo se haya conseguido totalmente han sufrido modificaciones radi-
cales.

— En muchos casos, los industriales han tratado de crear sistemas nuevos bus-
cando innovaciones tecnolégicas mas que tratando de profundizar en el co-
nocimiento de los problemas de la demanda. Muchas técnicas nuevas han
nacido y se han desarrollado fuera del medio real, y posteriormente han
tratado de amoldarse a las circunstancias efectivas del transporte; habria
sido mas racional desarrollar esas técnicas con vistas a responder a proble-
mas previamente definidos, lo cual hubiera permitido fijar con precision los
objetivos de la investigacion en las nuevas técnicas.

Parece que es necesario modificar la forma de actuar; es decir:

® Primero inventariar los problemas concretos de la demanda de transpor-

te 'y después investigar la forma de resolverios con la mayor eficacia po-
sible.

¢ En lugar de desarrollar una técnica nueva y después presionar para

que pueda ser aplicada.

— Este cambio se facilitaria si se separan bien la funcion del especialista en
el desarrollo de técnicas nuevas del generalista preocupado de integrarlas
en forma coherente en el sistema general de transporte. En el momento ac-
tual parece que el numero de investigadores de nuevas tecnologias es muy
amplio, en cambio parecen insuficientes los esfuerzos para llegar a conseguir
que los transportes funcionen con unidad y coherencia, sirviendo con el mis-
Mo coste y maxima calidad las necesidades reales de la demanda, lo cual,
en algunas ocasiones, puede rebasar 10s aspectos puramente técnicos.

Verdaderamente, la apreciacion de las ventajas socioeconémicas de un modo
nuevo no puede hacerse mas que a medida que avancen los progresos de
la experimentacion técnica de este modo. Conviene, pues, organizarse de
hecho para hacer una confrontacién permanente entre las diversas necesi-

dades de las comunidades urbanas y las ventajas de las técnicas nuevas
de posible aplicacién.

Las colectividades urbanas deberian asociarse estrechamente a las in-
vestigaciones en materia de sistemas de transporte, indisolubles de la ur-

banizaciéon y preponderantes en la vida de la ciudad. Colaboraciéon que
podria tener dos efectos importantes:

® Acelerar la puesta en explotacion comercial del sistema desarrollado,

objetivo final de la accion de investigacion.

Alentar a otras colectividades a adoptar el sistema a una variante que

se desarrollara especialmente, con vistas a una realizacion perfectamen-
te adaptada.
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La investigacién en el transporte maritimo.

Por lo que se refiere a los transportes maritimos, parece que una parte bas-
tante importantes de las actividades de investigacion y desarrollo tienen por
objetivo la mejora de la técnica de los transportes existentes. Las innovaciones que
pueden hacer en este sector son bastante raras y de alcance limitado (nuevas for-
mas de bulbo, hélices, nuevos tipos de revestimiento, aumento del rendimiento de
la propulsion, por ejemplo).

Hasta estos Ultimos afios el acento de la investigacion se ha puesto, en efecto,
en tres direcciones:

— Aumento del tamario de los buques, principaimente los dedicados al trans-
porte de graneles.

— Mejora de la manutencion a bordo y en los puertos.

— Especializacion del transporte (gases liquidos, productos con temperaturas
controladas).

En ninguno de estos aspectos, la investigacion se ha enfrentado con las for-
mas, estructuras o funciones tradicionales. El transporte maritimo, desde esta pers-
pectiva se ha considerado como un sistema lento orientado ante todo por los fletes.

Sélo en época reciente se ha visto que el transporte maritimo podia salir de
alguna de las fronteras dentro de las que estaba contenido. Por la puesta en mar-
cha de nuevas formas de navios, nuevas técnicas de propulsion y de sustentacion,
el transporte maritimo estd en trance de conocer una revolucion importante, cu-

yos primeros resultados tangibles son el nacimiento del “hidréptero” y del "aero-
deslizador”.

Los paises mas avanzados tecnoldgicamente se estan esforzando en: “hacer
programas de renovacién del transporte maritimo” (USA); “concentrar esfuerzos dis-
persos con la intervencion del Estado (Gran Bretafa), y sentir la “falta total de
coordinacion entre las diversas actividades de estas investigaciones, de acuerdo
con los informes de la CCE (Francia)”.

La investigacion y el transporte aéreo.

En cuanto al transporte aéreo son de notar los aviones CTOL (de despegue y
aterrizaje convencional) instrumentos de vanguardia de los servicios aéreos que
han llegado a producir congestiones de trafico en diferentes aeropuertos y canales
de navegacion aérea del globo. Se supone que las medidas gque se tomaran para
aliviar o prevenir tales incrementos comprenderan mejoras en “una tercera gene-
racién de sistemas de control de trafico aéreo, ademas de pistas adicionales en
los aeropuertos existentes”.

La construccion de aviones de la generacién del 75 y las investigaciones vy
desarrollo del 85, daran mayor énfasis a los aviones adaptados a los despegues
y aterrizajes de corto recorrido y verticales, indudablemente mas idéneos para ser-
vicios de recorridos pequefios aumentando las posibilidades de competencia en
estos transportes hasta distancias reducidas e incluso menores de 250 Km. Asi
como las barreras que tienen que vencer los ferrocarriles de alta velocidad es el
coste de los tlneles, la aviacion STOL y VTOL tienen como principal obstaculo el
elevado coste de los aeropuertos en el interior de los grandes nucleos urbanos.
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La investigacion del transporte en Espana.

Por lo que se refiere a Espana, el Patronato de Investigaciéon Cientifica y Téc-
nica “Juan de la Cierva” se fundd en 1940, sin que haya tenido hasta ahora nin-
guna seccion dedicada expresamente al “transporte”.

“La Comision Asesora de Investigacién Cientifica y Técnica” se cred por De-
creto de 7 de febrero de 1958 con la misién de asesorar en la programacion y des-
arrollo de los planes de investigacion cientifica y técnica de interés nacional. Cons-
tituye el organo de trabajo y estudio a disposicion de la “Comision Delegada del
Gobierno para la politica cientifica”. La Comisiéon Asesora esta integrada por re-
presentantes de todos los Ministerios y organismos que desarrolla actividades in-
vestigadoras.

La investigacién en Espafa se hace segun la Comision Asesora (“Ayuda a la
investigacion privada"”, Madrid, 1968) en tres sectores: el de los centros de en-
sefianza superior. el de los centros oficiales de investigacidén y el de la empresa
privada. Tanto las funciones encomendadas a esta Comision como su ambito, son
extraordinariamente extensas. Es posible que, como se decia en la publicacion de
la Comisaria Técnica, Investigacion y servicios a la industria, del Patronato “Juan
de la Cierva”: “Los centros del Patronato han conseguido programar numerosas
actividades investigadoras y obtenido cuantiosos éxitos, quiza el Unico error co-
metido es no haber dado antes mas publicidad a los resultados logrados”. Esto,
que sin duda es cierto, no puede ser de aplicacion al sector del transporte, pues
en dicha publicacién no hay ni una sola referencia a dicho sector.

En cambio si la hay en la Memoria de 1970, de la Comision Asesora de In-

vestigacion Cientifica y Técnica, donde figuran entre las 17 asociaciones de inves-
tigacion espaiola, las:

7. Asociaciéon de Investigacion de la Construccion Naval.
17. Asociacion de iInvestigacidn del Transporte.

La primera A.l.C.N. tiene su direccion en la Escuela de Ingenieros Navales de
la Universidad Politécnica de Madrid. Su objeto es el estudio de los problemas téc-

nicos relacionados con la construccion de buques y sus elementos, asi como de
las condiciones de servicio de los buques.

La segunda A.l.T., creada por Renfe y las principales empresas constructoras
de material ferroviario, tiene por objeto “promover la investigacion en el campo
de los transportes, fundamentaimente en los ferroviarios, y otros medios conexos.

Posiblemente la caracteristica comin de estas dos entidades es la desarmonia
entre la labor que podria realizarse con los recursos de que disponen y los obje-
tivos posibles.

Por otra parte, por el decreto de 23 de agosto de 1957, se cred el Centro de
Estudios y Experimentacion de Obras Publicas, en el que se integraron diversos
organismos vinculados anteriormente a la Escuela Especial de Ingenieros de Ca-
minos, entre estos centros se encuentra el Laboratorio del Transporte y Mecanica
del Suelo.

Entre las misiones encomendadas especiaimente a dicho centro figura:

d) El andlisis técnico de los métodos de utilizacién y explotacién de las obras
que el Ministerio construya o tenga encomendadas.
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De esta mision tan genéricamente definida sale ia del Laboratorio de Trans-
portes. Desde el primer momento, pero muy especiaimente a partir de 1965, los
trabajos, indiscutiblemente todos de gran mérito y algunos de singular resonan-
cia, fueron orientados a la mecanica del suelo, terraplenes, firmes y trafico, etc.
Pero muy rara vez a los de economia y coordinacién de los transportes y en ambi-
tos o circunstancias muy alejadas de la teoria del comportamiento, la demanda,
innovaciones en la oferta, etc., es decir, los relacionados con las necesidades de
la prospectiva moderna en relacion con Espana. Esta situacion ha puesto de ma-
nifiesto la conveniencia de separar, dandole nueva orientacidon y recursos, al Labo-
ratorio de Transporte del de Mecanica del Suelo. Se vislumbra en esta direccion

el futuro Instituto de Investigacion siempre que se aumentara su base y se con-
servara su autonomia.

No son, evidentemente, los Unicos organismos espafoles interesados por fa in-
vestigacion en los transportes: Renfe, entre otras cosas, ha creado una Direccion
de Innovacion y becas de estudio para promocionar vocaciones de investigadores.
En otros centros como INTA ia investigacion es el tema de atencion preferente. In-
cluso a mediados del afio pasado ia Universidad Politécnica de Madrid cred una
Comision de Investigacion del Transporte de la Universidad Politécnica de Madrid:
la idea tuvo una acogida entusiasta y desinteresada entre todos los catedraticos

de las diversas especialidades, pero fue suspendida por falta de consignaciones
presupuestarias.

Todo hace pensar que el ambiente en Espafia es propicio a la investigacion
del transporte, pero las acciones emprendidas hasta ahora son insuficientes por la
desarmonia entre las necesidades y las posibilidades puestas en juego.

Para terminar, pueden ser significativas las siguientes frases del “Inventario,
balance y perspectivas de investigacion y desarrollo” (obra varias veces citada y
transcrita en este articulo):

— "Se comprueba que actualmente, y en todos los paises, hay una profusion
de centros de decision. Se hace necesario colocar en los niveles de deci-
sion hombres que comprendan la necesidad de la investigacion. Estos hom-
bres deberan tener, en general, un perfil muy alejado del investigador apa-
sionado por los principios de la tecnologia y estar caracterizados, mas
bien, por el deseo de la insercion de su trabajo en la vida econdmica y en
la animacion de un grupo humano.”
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